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RESUMO

O presente trabalho € resultado de uma pesquisa que tem como tema a acessibilidade ao transporte
coletivo em cidades médias, sendo o estudo de caso aplicado na cidade de Sdo Carlos-SP ¢ em sua

estrutura de acesso ao seu sistema de transporte coletivo urbano.

Trata-se de uma pesquisa aplicada, que busca gerar conhecimentos especificos para estudos de
transportes ¢ mobilidade urbana. De cunho quantitativo e carater exploratdrio, visa proporcionar maior
familiaridade com a questdo dos pedestres e sua relagdo com as viagens em transporte coletivo,
objetivando identificar aspectos relativos a percepcdo dos pedestres, distancias de caminhada e fatores

que influenciam as escolhas dos trajetos.

Os resultados da pesquisa indicam o perfil dos usuarios de transporte coletivos, e apontam para a
questao da seguranga pessoal como o de maior percepgdo e relevancia na escolha dos trajetos,dando
indicios de que a criagdo de rotas acessiveis ndo esta ligada somente aos aspectos relativos as

caracteristicas do passeio, mas também a aspectos do desenho urbano e dindmica social.

Palavras-chave: acessibilidade, transporte coletivo, pedestres, coleta de dados, instrumentos de

auditoria, instrumentos de coleta de dados, entrevistas

ABSTRACT

This work is the result of a research which subject is the accessibility to public transit at medium
cities, being the case study applied at Sao Carlos-SP and its structures of access to the urban public

transportation.

It is an applied research, which aims to generate knowledge related to transportation and urban
mobility studies. Taking into consideration aspects of exploratory and quantitative natures, it aims to

provide familiarity to walking and pedestrian issues, and its relationship to public transit traveling.

The finding results bring the main transit user’s characteristics, and indicate the security issue as the
one of most perception and relevance to people’s choice, indicating that the creation of accessible

routes is not related only to aspects of walking path, but also to urban design and social dynamics.

Key-words: accessibility, public transit, pedestrian, data collection, audit tools, data survey

instruments, interviews



1. INTRODUCAO

A pesquisa sobre “Acessibilidade aos Pontos de Onibus” tem como foco central o tema
acessibilidade ao transporte coletivo em cidades médias, levando-se em conta o caminho dos
usudrios entre a origem/destino € o ponto de embarque e desembarque, tomando-se como
estudo de caso a cidade de Sao Carlos-SP, e a estrutura de acesso a seu sistema de transporte

coletivo urbano.

Trata-se de uma pesquisa aplicada, que busca gerar conhecimentos especificos para estudos
de transportes e mobilidade urbana. De cunho quantitativo e carater exploratorio, visa
proporcionar maior familiaridade com a questdao dos pedestres e sua relacdo com as viagens
em transporte coletivo, a partir da hipdtese de que as escolhas dos usuarios em relacio a seus
trajetos sdo pautadas por aspectos relacionados com diversas caracteristicas do passeio e
travessia, que nao aqueles exclusivamente ligados a critérios técnicos tais como distancia,

declividade ou atendimento as normas de acessibilidade.

A partir da aplicacdo de questionarios de abordagem direta com os usuarios, além da
observagdao do atendimento as condigdes minimas de acessibilidade dentro da area de
abrangéncia de pontos de parada selecionados, o trabalho busca testar e aprimorar uma
metodologia de analise capaz de avaliar a qualidade dos acessos e a percep¢ao do usuario em

relacdo a esse quesito.

Por meio do desenvolvimento de um modelo conceitual, que tem como varidveis
independentes as caracteristicas dos entrevistados e os atributos relativos aos trajetos
realizados para atingir o ponto de parada e como varidveis dependentes os motivos pelos
quais os trajetos foram escolhidos, o trabalho resulta na selecdo de uma metodologia de

analise aplicavel para o diagnostico das areas de acesso ao transporte coletivo, bem como para



comparagdo entre a percep¢ao do usuario e as condigdes observadas para os padrdes

urbanisticos.

Segundo o Plano Diretor do Municipio de Sao Carlos, “A cidade cumpre suas fungdes sociais
na medida em que assegura o direito de seus habitantes ao acesso a, entre outras coisas, 0
transporte coletivo”, (inciso II, Artigo 3°, Capitulo I, Titulo I da LEI N° 13.691, de 25 de
novembro de 2005), sendo que um dos objetivos da politica urbana ¢é “assegurar o direito de
locomocéo dos habitantes mediante oferta adequada e prioritaria no uso do sistema viario
para o transporte publico, condicionando a circulacdo de automoveis & seguranca de
pedestres e ciclistas e a fluidez do transporte de carga” (inciso XVI, Artigo 9° Capitulo II,
Titulo I).

Em fun¢do do aumento crescente das taxas de motorizagdo observado no pais, as questdes
relacionadas a mobilidade urbana e acessibilidade vém a cada dia tomando lugar mais

significativo nas pautas de discussdo sobre o desenvolvimento urbano das cidades.

Conforme destaca relatorio do Instituto Brasileiro de Administragdo Municipal, “a mobilidade
urbana (...) pode ser entendida como resultado da interac@o dos fluxos de deslocamento de
pessoas e bens no espaco urbano, contemplando tanto os fluxos motorizados quanto 0s nao
motorizados (...) [sendo] um atributo da cidade [determinado] principalmente, pelo
desenvolvimento socioecondmico, pela apropriacdo do espaco e pela evolucédo tecnologica”
(IBAM, 2005). Desta forma, o sistema de mobilidade urbana pode ser considerado como um
conjunto estruturado de modos, redes e infra-estruturas que garante o deslocamento das

pessoas na cidade.

A acessibilidade, por sua vez ¢ definida como a “possibilidade e condi¢cdo de alcance,
percepcdo e entendimento para a utilizagdo com seguranca e autonomia de edificacdes,
espaco, mobiliario, equipamento urbano e elementos” (ABNT, NBR 9050), sendo que, no
caso do sistema de transportes, ¢ o que da a todos os cidaddos o direito de ir e vir com

autonomia.

Para tratar o tema “acessibilidade ao transporte coletivo” ¢ necessario inicialmente tecer
algumas consideracdes a respeito da mobilidade urbana e o papel do pedestre no contexto do

planejamento, bem como compreender esse papel ndo apenas como meio de transporte, mas



também como modo complementar para as viagens motorizadas, uma vez que, conforme

destaca Vasconcelos (2000), “poucas viagens motorizadas podem ser feitas sem andar a pé.”

Em carater de ilustragio, a Tabela 1 apresenta o total de viagens por modo principal', e o

indice de mobilidade para os municipios entre 100 mil e 250 mil habitantes.

Tabela 1: Viagens e indice de Mobilidade por modo — municipios entre 100 mil e 250 mil habitantes, 2007

Sistema it ety
Transporte Coletivo 1.435 0,18
Onibus municipal 1.435 0,18
Transporte Individual 2.005 0,26
Auto 1.680 0,22
Moto 325 0,04
Transporte ndo motorizado 3.738 0,48
Bicicleta 500 0,06
Apé 3.328 0,42
Total 7.179 0,92

Fonte: ANTP, 2007

Observa-se que a participagdo do modo “a pé” no total de viagens é bastante significativa,
resultando em um indice de mobilidade da ordem de 0,42 viagens/habitante/dia, considerado
alto se comparado aos demais modos. Essas informagdes, no entanto, referem-se ao total da
viagem e, portanto, ao modo principal, ndo considerando as integragcdes e deslocamentos

complementares para atingir esse modo.

Desagregando-se essas informacdes por deslocamento’, observa-se a participacio do modo a
pé de forma mais significativa, conforme ilustra a Figura 1, que apresenta a distribui¢do dos
deslocamentos totais por modo agregado para os municipios entre 100 mil e 250 mil

habitantes.

" A viagem que compreende dois ou mais modos ¢ classificada segundo o modo principal, na escala do mais
"pesado" (6nibus) para o mais "leve" (a pé). Assim, uma viagem composta por um deslocamento a pé e outro por
onibus ¢ classificada como viagem em 0Onibus.

> Os dados da tabela sdo aqui apresentados tal como disponibilizados pelo relatorio da ANTP. Eventuais
inconsisténcias em somas provavelmente devem-se a omissdo de dados na tabela original.

3 Trechos percorridos pelas pessoas em todos os modos individualmente



Transporte coletivo ™ Transporte individual ™ Transporte ndo-motorizado

Figura 1: Deslocamentos totais por modo agregado - municipios entre 100 mil e 250 mil habitantes, 2007
(em bilhdes de deslocamentos/ano)
Fonte: ANTP, 2007
Considerando-se que, segundo informagdes da ANTP (2007), a participagdo do modo
bicicleta ¢ de 2,7% do total de deslocamentos nao motorizados, ratifica-se a informacao de
que o pedestre ¢ um ‘“catalisador do movimento comum de todas as viagens” (GODIM,
2001).

De maneira geral, as condi¢cdes dos acessos sdo tidas como um fator externo ao transporte
coletivo, quando sdo na verdade parte constituinte das viagens. Embora cada vez mais a
questdo dos pedestres venha sendo incluida nas agendas dos planos diretores de transportes
ainda se observa que “na pratica (...) o planejamento urbano e de transportes, geralmente,
prioriza a circulacéo de longo percurso, favorecendo desse modo o transporte motorizado em

detrimento das rotas de pedestres e ciclistas (GODIM, 2001).

De maneira geral, pode-se dizer que os pedestres sdo praticamente invisiveis no processo de
planejamento de transportes. Embora iniciativas recentes venham sendo tomadas em direcao
ao investimento nos espacos voltados para o pedestre, ¢ comum observar que a questdo
especifica que envolve o sistema de calgadas e travessias ainda hoje ¢ tratada como um campo
relativamente desconhecido (nos planos de transportes tradicionais), sendo que a atitude mais
comum ¢ a discussdo por vezes utdpica a respeito do espaco idealizado, ausente de analises

praticas sobre as escolhas dos usuarios, principal elemento a ser considerado.



Conforme ilustra o Plano Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (PNMUS, 2004),
publicacdo da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) do

Ministério das Cidades:

“Caminhar, além de ser a forma mais antiga e basica de transporte humano, constitui-se
no modo de transporte mais acessivel e barato. Com exce¢do dos equipamentos
necessarios para melhorar a mobilidade das pessoas com deficiéncia, caminhar nédo
exige nenhum equipamento especial. Porém, apesar da infra-estrutura de passeios
publicos ser relativamente barata, a maioria das cidades brasileiras ndo se preocupa em

acomodar os pedestres com o mesmo empenho dedicado aos veiculos™

Sao varias as dificuldades enfrentadas pelos pedestres, destacando-se a inadequacdo das
calcadas, que, muitas vezes mal dimensionadas ou mal conservadas, impdem obstaculos
fisicos e barreiras, além de buracos e sujeira. Além disso, o trafego de veiculos torna o
pedestre vulneravel a acidentes, e resulta em inconveniéncias como longos tempos de espera
para cruzamento das vias. Por fim, hé os fatores relativos ao ambiente, como clima, poluicao

sonora e atmosférica, entre outros problemas.

No entanto, conforme destaca GODIM (2001), “o pedestre tem maior maleabilidade para
circular pelas vias terrestres do que qualquer outra modalidade de transporte, sobrepondo-se
a todos os inconvenientes encontrados em seu trajeto. Talvez este seja um motivo para a nao
preocupacdo em aferir projetos e regulamentacbes com o0s critérios técnicos para a
circulagdo a pé.” (GODIM, 2001)

“A valorizagdo das calgcadas como lugar préprio da circulacdo pedestre, classificando-a
como parte do sistema de circulacdo da cidade, como preconiza o CTB [Cddigo de Transito
Brasileiro], é a solucéo ja apresentada em toda a historia do urbanismo moderno, mas que
ainda deve ser efetivamente realizada na maior parte das areas urbanas do pais”. (PNMUS,
2004).

Observa-se que muitas vezes, o espaco de pedestres acaba por se transformar numa mera
imposicao legal feita pelos codigos de obras aos loteadores urbanos. Muitas vezes relegado ao
ultimo plano, torna-se uma sobra urbana, um espaco de conflito, ao invés de um componente

do sistema viario, importante definidor da qualidade das viagens intra-urbanas.



Outro aspecto que merece ser citado ¢ destacado por Passmore (2007), o qual afirma que,
além do fato de serem raramente mencionadas na literatura sobre transporte coletivo, “a
maioria das andlises contemporaneas de percepcdo dos pedestres busca entender porque
caminhamos e ndo como é a caminhada” (grifo nosso). E interessante observar portanto, que
no processo de planejamento a participagdo do modo a pé é muitas vezes vista como fator
depreciativo para a viagem, contada apenas como valor de tempo, ndo cabendo observacdes a
infra-estrutura disponivel para esses deslocamentos, embora 0 mesmo se constitua em modo

primal da circulagdo.

Assim, uma vez que uma das principais caracteristicas de um sistema ¢ a interagdo de suas
partes, € nao seus componentes analisados em separado, a analise da questdo do pedestre nao

pode ser dissociada do contexto de andlise do sistema de transporte coletivo.

A elaboragdo do presente trabalho busca ampliar as discussdes a respeito do papel do espaco
destinado aos pedestres, analisando-o como um subsistema componente do sistema de
circulacao viaria, e ndo apenas como espago de acesso as edificagdes ou subproduto das vias

de circulagao de automoveis.
1.1 Objetivos Gerais e Especificos

A pesquisa tem como objetivo geral a realizagdo de uma analise espacial da preferéncia do
pedestre, através do mapeamento das escolhas dos usudrios de Onibus em relagdo aos

caminhos que utilizam para atingir os pontos de acesso ao transporte coletivo.

Partindo-se do principio que a qualidade do trajeto ndo se baseia unica e exclusivamente no
atendimento de critérios técnicos contidos nas normas de acessibilidade, e que ha outros
fatores que influenciam consciente ou inconscientemente a escolha dos caminhos, tais como
condicdes de seguranga, conforto, ambiéncia, apelo visual, acesso a facilidades e servigos,
entre outros, pretende-se discutir algumas das relagcdes entre comportamento e ambiente

urbano.
Para atingir os objetivos da pesquisa, devem ser respondidas as seguintes questoes:

* Quanto os usudrios de transporte coletivo caminham para chegar até o ponto de

onibus?



= (Quais fatores influenciam na escolha da rota?
= Qual a percepgao do pedestre com relacao aos trajetos que faz em seu cotidiano?
1.2 Estrutura da Dissertagao

O presente trabalho ¢ composto por sete capitulos referentes ao seu desenvolvimento, as

referéncias bibliograficas e um apéndice, organizados conforme descri¢ao que segue.

O Capitulo 1 traz a introdugdo ao trabalho, descreve seus objetivos e estrutura de

apresentacao.

O Capitulo 2 apresenta a revisdo bibliografica da literatura e andlise das metodologias
existentes que abordam o tema escolhido. Sdo apresentadas diversas discussdes e autores,

embasando os critérios para a definicdo da metodologia final a ser adotada.

O Capitulo 3 descreve a metodologia adotada, sendo apresentadas as diversas etapas de
desenvolvimento da pesquisa, bem como os instrumentos de coleta desenvolvidos pelo autor

para aplicacdo no Estudo de Caso.

O Capitulo 4 apresenta a Caracterizagdo da Area de Estudo, e descreve aspectos gerais sobre
o municipio de Sdo Carlos, abordando os principais aspectos socioecondmicos e
demograficos, como forma de embasar os critérios para sele¢do dos pontos de coleta e

tamanho da amostra, apresentados na sequéncia.

O Capitulo 5 descreve as informacgdes coletadas por meio da aplicagdo dos instrumentos de

coleta nos pontos selecionados.

O Capitulo 6 apresenta a analise dos resultados obtidos com a aplicagdo dos instrumentos de

coleta.

O Capitulo 7 apresenta as conclusdes gerais ¢ recomendagdes para o desenvolvimento de

futuros trabalhos voltados ao tema escolhido.

Apds o desenvolvimento dos sete capitulos, sdo apresentadas as referéncias bibliograficas

utilizadas para a confeccao do estudo.



O Apéndice, por fim, ¢ dividido em trés topicos: No topico A — Instrumentos de Coleta de
Dados sao apresentados os dois formularios de campo desenvolvidos para a execucao da
coleta; no topico B — Bancos de Dados sdo apresentadas as informagdes brutas dos dados
tabulados a partir da coleta em campo, em formato digital; O topico C — Registro Fotografico
apresenta, como forma de ilustragdo, imagens referentes aos entornos selecionados para a

realizagdo da coleta.



2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

A acessibilidade ¢ um fator essencial para a qualidade ambiental urbana, interferindo de
forma direta na percep¢do do cidaddo acerca do espago. No planejamento de transportes, a
acessibilidade pode ser definida como a capacidade do sistema em prover aos varios grupos
sociais meios que permitam a realizacdo dos deslocamentos, dando oportunidade de acesso as
atividades determinadas por suas necessidades especificas. Assim acessibilidade pode ser
entendida como a possibilidade de se atingir um local, estando relacionada com a
disponibilidade de infra-estrutura, de sistema de transporte e de recursos para cobrir 0s custos

da viagem.

De maneira geral, pode-se dizer que o planejamento dos transportes urbanos ainda se baseia
no modelo de planejamento da infra-estrutura do espago vidrio para os deslocamentos por
transporte motorizado, principalmente para o automoével. Os problemas de transporte sao
resolvidos de acordo com a engenharia de trafego tradicional para tratar de problemas de
capacidade viaria, o que resulta na abertura de novas vias de circulagdo para atender a uma
nova demanda, incentivando assim o aumento do numero de veiculos automotores nas

cidades.

O transporte coletivo, como o conhecemos, limita sua visdo ao que acontece no interior dos
veiculos, considerando o trajeto de ponto de embarque a ponto de desembarque, € ndo a
origem e ao destino das viagens geradas. Passeios e travessias de pedestres ndo sdo
computados, portanto, como parte do sistema de transporte, embora sejam os elementos que
conectem a origem e o destino das viagens aos modos motorizados. Os investimentos
destinados a melhoria do transporte publico limitam-se em geral ao leito carrogdvel e
melhoria dos veiculos, desconsiderando-se a condi¢do dos seus acessos ¢ a infra-estrutura

para locomogao a pé como subsistema de transportes.
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Em estudo realizado na cidade de Sao Paulo, PASSMORE (2007) observa que embora muitos
estudos apontem para a importancia de se considerar as viagens a pé como parte da viagem de

transporte coletivo, pouco se aprofunda essa questao.

Segundo o autor, a situa¢do das calcadas ja demonstra a falta de conexdo entre os elementos
componentes do sistema destinado ao pedestre. Embora fagam parte do espaco publico,
devendo ser fiscalizadas por 6érgdo competentes, a gestdo das calgadas ¢ privada, uma vez que
os responsaveis pela implantagdo e manutencdo das mesmas sdo os proprietarios dos lotes
lindeiros. Como resultado, a calgada ndo ¢ vista como uma via de passagem, € sim como uma
forma de acesso ao lote, e essa visdo distorcida resulta num espago descontinuo e

fragmentado.

O estudo realizado compreendeu a abordagem direta com usudrios de transporte coletivo, os
quais eram entrevistados previamente e depois acompanhados pelo autor ao longo de seu
trajeto diario até o ponto de parada, relatando, durante o trajeto e por meio de uma conversa

semi-estruturada, sua percepg¢ao acerca do espaco de caminhada.

Os temas abarcados exploram questdes referentes as preferéncias e percepgdes acerca do
espago percorrido, e os atributos do espago, analisado comparativamente, quais sejam
seguranga, seguridade, conforto, conveniéncia e conflitos de circulagdo. Um aspecto
importante destacado no estudo refere-se a seguranga publica, uma vez que tal fator apareceu
como extremamente relevante para maior parte dos entrevistados, sobretudo no que diz
respeito ao acesso ao ponto de 6nibus. A inexisténcia de policiamento nos trajetos de acesso e
a falta de infra-estrutura de iluminacdo foram apontadas por muitos como um fator de

depreciagao do modo como a populagdo vé o transporte coletivo.

Em outro estudo também recente, desenvolvido por SCHLOSSBERG et al, em junho de
2007, uma pesquisa foi empreendida com usuarios de transporte coletivo, especificamente
com relag@o ao acesso a cinco estagdes de trem em Portland ¢ San Francisco Bay Area, nos
Estados Unidos. Através da correlagao de informagdes obtidas através das entrevistas com os
usuarios ¢ de um cadastro fisico de observacdo, foi possivel aos autores interpretar a

percepcao do usuario em relacdo a seus espagos de caminhadas.
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O estudo inclui em sua proposta metodoldgica o reconhecimento do usuario com relagao a seu
trajeto através do manuseio e interpretacdo de mapas, mostrando resultados positivos quanto a
confiabilidade. Por meio dessa metodologia, os autores puderam perceber a forma como o
usuario entende suas escolhas, e como interpreta o tempo no trajeto da viagem feito a pé, uma
vez que os motivos apontados para as suas escolhas na maior parte das vezes nao
correspondiam a situacdo verificada pelo cadastro fisico (como por exemplo a escolha por

menores distancias ou tempos mais curtos de viagem).

Numa outra abordagem, RASTOGI e RAO aplicaram uma pesquisa em Mumbay (india) na
qual, por meio de métodos de Preferéncia Declarada e Preferéncia Revelada, procurando
mapear os padroes de acessos ao transporte coletivo, a fim de estabelecer uma politica sobre
escolha modal referente aos acessos, além de definir as caracteristicas socio ambientais da

acessibilidade ao transporte coletivo.

Considerando o cruzamento de variaveis socioecondmicas, informagdes sobre as viagens e
opgoes de politicas de estimulo ou incentivos a utilizagdo do transporte coletivo € ndo
motorizados, os autores puderam tirar como conclusdo o fato de que os usudrios ndo
consideram os trechos a pé e os trechos a bordo como componentes separados, colocando
assim em discussao a questdo da qualidade do acesso como elemento importante na escolha

modal.

Outras conclusdes foram tiradas, demonstrando algumas variagdes, no entanto, das respostas
obtidas por preferéncia declarada ou revelada, sobretudo com relacdo a valor do tempo,
existéncia e disponibilidade de infra-estrutura e importancia dada a cada um dos quesitos
verificados. Do ponto de vista socio-econdmico produziu conclusdes a respeito da percepgao
dos usuarios, com relacdo as razdes que levaram a eliminagdo lenta de modos ambientalmente

favoraveis, como bicicletas e caminhas, aumentando os niveis de polui¢ao.

Em artigo apresentado por MARTINCIGH e URBANI (2004), a mobilidade de pedestres ¢
tratada a partir de sua relagdo com o transporte publico, partindo-se do principio que a
qualidade dos acessos ¢ um importante fator para a melhoria da qualidade da oferta

multimodal.
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O principal argumento utilizado pelos autores parte da idéia de que a mobilidade urbana esta
baseada na caminhada e no transporte publico. Através de uma pesquisa qualitativa, de
observacdo do comportamento dos usuarios do transporte publico em seis pontos em areas
periféricas ou semi-periféricas na cidade de Roma, foram analisados os aspectos de qualidade
do ponto de parada, a forma de acesso do pedestre a essas estruturas, a forma de obtencao de
informacdes junto a parada, a qualidade da plataforma/area de espera, e a qualidade de acesso

ao veiculo.

Foram observados problemas em dois niveis. Por um lado, estd a auséncia de requisitos
minimos de acessibilidade de pedestres e veiculos, bom como area de espera, que sio
conseqiiéncias diretas de um desenho inadequado. Por outro lado ha problemas que surgem
mesmo com um desenho aparentemente bom, resultantes da inconsisténcia entre o
comportamento do usuario com relagdo as suposigdoes do projetista, o que reforca a hipotese
de que o desenho ¢ adequagdo as normas de acessibilidade n3o s3o os uUnicos fatores

condicionantes para determinagdo da qualidade dos trajetos.

Os resultados do projeto indicam também uma relacdo direta entre a distribui¢do da divisao
modal do transporte publico e de pedestres com relagdo a outras formas de transporte. Assim,
quanto maior o uso do transporte publico, maior a participacdo dos pedestres na divisao
modal, o que demonstra claramente a complementaridade entre os dois sistemas, € quao
importante ¢ a sua relacdo. Uma vez que as paradas e o entorno exercem um papel
fundamental na determinacdo do desempenho do sistema de mobilidade urbana, o

planejamento e desenho dos acessos merecem consideracao especial.

Segundo os autores, muitos pontos de parada sdo similares a principio e as diferencas
aparecem na forma de utilizacdo, que sdo particularidades locais. Solu¢des padrao podem ser
eficientes para resolver os problemas, no entanto, os modelos “classicos” devem incluir
abordagens novas, considerando-se que aspectos de comportamento locais € novos pontos de
vista também podem dar elementos importantes aos profissionais responsaveis pelo

planejamento e execugdo dessas estruturas.

Em artigo publicado por LESLIE et al (2006), intitulado “Measuring the walkability of local
communities using Geographic Information Systems data”, os autores propdem a criagdo de

um indice para medi¢ao do potencial de cada area para o caminhamento de pedestres, a partir
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de elementos do ambiente construido. O trabalho, desenvolvido na Australia, tem como
objetivo criar uma forma pratica de direcionar investimentos para o espaco de pedestres e
assim promover a melhoria da qualidade de vida da populacdo, uma vez que, além de ser uma
forma mais sustentavel do ponto de vista ambiental, a caminhada ¢ também uma pratica

saudavel.

Os autores apresentam como as ferramentas de SIG podem ser utilizadas para medir
objetivamente os elementos do ambiente construido que influenciam na caminhada, através da
analise de quatro atributos principais, tidos como os mais relevantes para a caminhada como
meio de transporte, que sdo: 1) densidade de residéncias; 2) conectividade; 3) diversidade de
uso do solo e 4) rede comercial. Para a realizagdo do estudo, cada um dos atributos foi
utilizado tomando-se como critério de delimitagao de area a divisdo censitaria local, sendo

atribuidas nota a cada um dos componentes,

A densidade de edificagdes residenciais ¢ medida utilizando dados disponiveis de bases
cadastrais que contém dados sobre parcelamento do solo, calculando-se assim o numero de
unidades por km?2. Bairros adensados tendem a incluir desenvolvimento misto de uso do solo,
como entorno de variados usos, o que acaba por diminuir as distdncias para os servigos. Isto
aumenta acessibilidade a uma variedade de usos complementares, tendendo também a
dificultar o transito de veiculos e estacionamento. Bairros menos adensados por sua vez,

apresentam atividades mais espraiadas, e estimulam a utilizacdo do transporte motorizado.

Ja a conectividade ¢ uma medida obtida através da utilizacdo de dados do eixo das vias,
baseando-se no numero de conexdes que ocorrem em cada intersec¢do, sendo medida pelo
namero de intersec¢des para a area calculada (intersec¢des/km?). Maiores densidade de
intersec¢do sdo relacionadas com aumento da conectividade, dando a oportunidade de
escolhas de diversas rotas em potencial, facil acesso a ruas principais onde o transporte
publico pode ser uma op¢ao, e tempos mais curtos para se chegar a destinos uma vez que

proporciona maior disponibilidade de rotas.

A diversidade de uso do solo, por sua vez, ¢ calculada através de bases cadastrais de uso do
solo e zonecamento. Embora ndo entrem em detalhes, os autores se utilizam de uma formula

para determinar o grau de homogeneidade e heterogeneidade de cada uma das areas
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analisadas em relacao a usos do solo determinados, conseguindo assim determinar padroes de

comportamento.

Por fim, a densidade da rede comercial e de servigos é obtida através da utilizacdo da
localiza¢do do centro de compras em relacdo a area analisada. Calculado pela obtencdo da
média da area ocupada por comércio em relagdo a toda area com uso comercial, verifica-se a

densidade de utilizagdo da area com servicos de apoio local.

Os autores também destacam o papel importante das autoridades locais em criarem padrdes de
areas caminhdveis e a forma como podem utilizar esses indices em programas publicos, uma
vez que o mapeamento das areas permite aos tomadores de decisdo focar suas politicas e

investimentos em transporte de acordo com as necessidade e caracteristicas de cada area.

Guardadas as diferengas entre objetivos e especificidades locais, sobretudo no que diz respeito
a forma de obtencdo dos dados, o trabalho ¢ bastante relevante para o desenvolvimento da
presente dissertagdo, uma vez que apresenta objetivamente uma forma de mensura¢do em
SIG, bem como importantes elementos que foram considerados na elaboragao dos

instrumentos de pesquisa.

Em artigo anterior, intitulado “Residents’ perceptions of walkability attributes in objectively
different neighbourhoods: a pilot study” (LESLIE et al, 2005), foram também estudados os
atributos fisicos que influenciam a caminhada, utilizando-se uma verso modificada do
instrumento NEWS (Neighborhood Environment Walkability Scale ) para comparar a percepgio
dos atributos de dois bairros com diferentes indicadores derivados de bancos de dados em
SIG. Foram escolhidas duas areas com condi¢des socioeconOmicas semelhantes, embora com
ambientes construidos diversos. A pesquisa demonstrou que as melhores areas eram as que
possuiam alta densidade, diversidade de usos e conectividade entre vias, apesar das questdes

relativas a seguranga ndo serem diferentes.

MAIN (s.d.) apresenta uma metodologia baseada na utilizagdo de SIG desenvolvida para
identificar areas favoraveis e desfavoraveis para a caminhada, e em seguida verificar o uso do

solo e politicas de transporte publico para delimitar potenciais areas de intervencao.

O método utilizado consiste em passos que resultam na formacdo de cendrios aplicaveis ao

planejamento e desenvolvimento urbanos de areas existentes. Esses passos incluem medigdes
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em SIG de doze caracteristicas do ambiente de pedestres que afetam a caminhada,
reclassificando essas medidas em uma analise baseada em padrdes normalizagdo, que
delineiam 4areas favordveis a caminhada, e que devem ser portanto preservadas tal como se
encontram, ou desfavoraveis, as quais podem ser divididas em areas que devem receber
intervengdes ou areas a serem excluidas do processo de planejamento, por ndo serem

passiveis de receber intervengoes.

A analise inicia com a montagem da base de dados de uso do solo e transporte, que devem ser
preenchidas de acordo com os doze fatores que influenciam a caminhada. Para uso do solo,

sdo consideradas:

(1) densidade populacional,
(2) parcelamento do solo,

(3) diversidade de uso do solo,
(4) densidade de empregos,

(5) proximidade entre residéncias e servigos.

Para transportes, foram considerados:

(1) a proximidade dos pontos de dnibus com relagdo a residéncias
(2) a proximidade dos pontos de dnibus com relagdo a empregos,
(3) densidade da rede viaria,

(4) conectividade,

(5) cobertura de calgadas,

(6) distancia das travessias e

(7) facilidade de visualizagdo de rotas de caminhada.

Em seguida, foi feito o cruzamento entre os indicadores pesando de acordo com o nivel de
influéncia que tém sobre a viagem do pedestre, criando uma reclassificagdo em notas, que dao
a dimensdo da possibilidade de caminhamento, chegando assim na primeira selecdo de
resultados. Tais resultados sdo entdo divididos em dareas que atualmente atendem aos
requisitos minimos e areas que sdo deficientes, e também em areas nao desenvolvidas que nao

possuem classificacdo, resultando em mapas que delimitam cada tipo de situagao.



-16 -

Ao utilizar ferramentas de georreferenciamento como suporte a analise o autor produz
resultados que ndo poderiam ser aferidos de outra maneira. Embora a metodologia ndo possa
ser aplicada de forma direta no desenvolvimento da presente dissertacdo, principalmente por
se tratar de uma andlise em escala macroscopica, a forma de organiza¢do dos dados proposta
pelo autor, bem como os indicadores selecionados foram de bastante relevancia para a

formatacao final dos instrumentos de coleta.

CYBIS e LARRANAGA analisam o padrio comportamental de pedestres em Porto Alegre-
RS a partir dos dados das pesquisas domiciliares caracterizando os deslocamentos a pé em
funcdo das variaveis determinantes na escolha modal. Apods a identificagdo das zonas de
maior concentracdo de viagens a pé, foram estudadas a relagdo entre as varidveis
selecionadas, observando-se a existéncia de associagcdo entre elas, chegando-se a conclusdo

que a infra-estrutura de cada zona influencia a associag@o entre as variaveis.

A pesquisa origem destino ¢ fundamental para o desenvolvimento desta metodologia, uma vez
que fornecem os dados essenciais sobre os atuais habitos de viagens, os quais, em conjunto
com os dados de uso do solo e estudos econdmicos, formam a base para a projecdo dos

padrdes de viagens futuros.

As autoras partem do principio que o comportamento e afetado “por aspectos psicoldgicos,
bioldgicos, socioldgicos, antropoldgicos, econémicos e politicos” e que “varios fatores
determinam o comportamento de um individuo, como as necessidades, 0o conhecimento, as
habilidades e os valores”. Além disso, destacam que “na escolha modal, os usuarios procuram
satisfazer suas necessidades de deslocamento sujeitas a restricdes or¢amentaria, temporal e
tecnologica”, o que pode ser analisado pelos indicadores de tempo de viagem, motivo, custo,
conforto, acessibilidade, infra-estrutura viaria, disponibilidade de automdvel e caracteristicas

subjetivas a respeito de cada modo.

Para descricdo da escolha modal foram utilizadas as seguintes varidveis socio-econdmicas:
idade, nimero de automoveis no domicilio, local de residéncia, posse de carteira de
habilitacdo e populacdo da zona de trafego; e as seguintes varidveis que caracterizam o
deslocamento a pé: motivo da viagem, distancia de caminhada, origem e destino da viagem,

tempo da viagem



-17 -

Observando-se os resultados, verificou-se que a maior parte das viagens a pé ¢ gerada pelos
motivos escola e trabalho (67%), sendo que o primeiro gera o dobro de viagens que o
segundo. 80% das viagens tém menos de 1 km, e quase 50% sdo realizadas por menores de 20
anos. Além disso, a maioria das viagens a pé (63%) ¢ realizada por moradores de domicilios

que ndo possuem automoveis, sendo que 80% nao possuem carteira de habilitagdo.

A analise foi feita por zona de trafego, e aquelas que apresentaram maiores porcentagens de
viagens a pé foram estudadas com mais detalhes, a fim de caracterizar os deslocamentos a pé
de cada uma. De maneira geral, zonas com maior percentual de viagens a pé apresentam um
indice de motorizagdo abaixo da media da cidade, comprovando a existéncia de uma relagao

inversa entre indice de motorizagao e percentual de viagens a pé.

Os resultados apresentados, no entanto, ndo sdo claros com relagdo a idéia de viagem ou
deslocamento, sugerindo que os trajetos a pé até o transporte coletivo possam estar incluidos
nessas viagens, uma vez que a porcentagem de viagens com motivo trabalho é bastante
elevada, ¢ a média das distancias relativamente curta. Apesar disso, os elementos
apresentados pelo trabalho sdo relevantes para a determinagdo das varidveis utilizadas na
montagem do instrumento de pesquisa, sugerindo a utilizagdo da divisdo das areas de analise
em consonancia com as zonas de transporte, bem como sugerindo critérios para a defini¢ao

das variaveis.

PIKORA, et al, destacam o papel do ambiente como importante ao influenciar a participagdo
em atividades fisicas, buscando descrever o desenvolvimento de um instrumento
compreensivel para medir os fatores do ambiente fisico que podem influenciar a caminhada e

o ciclismo nos bairros locais e falar sobre sua confiabilidade.

A partir da consulta com especialistas de uma variedade de campos e uma revisdo
bibliografica foi desenvolvido um instrumento, denominado SPACES (Systematic Pedestrian
and Cycling Environmental Scan), utilizado para coletar dados de um total de 1987 km de

vias na area metropolitana de Perth, Australia Ocidental.

Foram combinadas trés selecdes de informagdes para o estudo: Dados coletados por

observac¢ao em campo, utilizando o instrumento SPACES, informacdes secundarias de fontes
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externas como autoridades de transito, e dados em SIG a respeito de destinos, codificados e

inseridos em um banco de dados em ArcView.

Os segmentos selecionados foram aqueles capturados dentro de um raio de 400 m de cada
uma das 1.803 residéncias de individuos que participaram na pesquisa prévia de atividade
fisica. Este raio de 400 m foi escolhido por ser a distdncia que uma pessoa pode ser percorrida

em 5 minutos.

Embora o instrumento de auditoria ndo tenha sido apresentado no artigo, destaca-se que o
relatorio dos observadores que aplicaram o instrumento ¢ relativamente facil de usar, podendo

resultar em valores confiaveis.

As medidas de ambiente construido em geral utilizam informagdes que, por sua escala,
acabam por ndo capturarem as dimensdes multiplas e detalhadas do ambiente fisico,
sobretudo aquelas experimentadas durante uma viagem ndo motorizada. A partir de estudos
feitos por CLIFTON et al (2007), com o proposito de investigar a relagio do ambiente
construido e as atividades fisicas, foi desenvolvido um padrdo que constitui o ambiente de
caminhada e a relacdo intrinseca da relagdo entre o ambiente e o comportamento do

caminhante.

Com o intuito de criar um método de coleta de informagdes sobre o ambiente de pedestres, os
autores desenvolveram um instrumento de coleta intitulado PEDS (Pedestrian
Environnmental Data Scan), que pode ser preenchido tanto por lapis/papel ou através de
palmtop, e ¢ composto por 83 indicadores, os quais sdo avaliados em 40 questdes. Foi
construido de acordo com a variedade de elementos do ambiente construido norte americano,
a partir de trabalhos preexistentes, com énfase particular no instrumento SPACES (Systematic
Pedestrian and Cycling Environmental Scan), desenvolvido por PIKORA et al.,2002, e

desenhado para o uso na Australia.

O instrumento apresenta indicadores subjetivos, relacionados com a atratividade e seguranga,
e indicadores objetivos, referem-se a usos, declividade, conectividade entre calgadas, tipos de
intersec¢des infra-estrutura voltada para o pedestre, tipo de pavimento, obstrugdes, separagao
e isolamento com relacdo a via de veiculos, continuidade por fim caracteristicas da via de

veiculos, tais como condi¢do do pavimento, nimero de faixas, velocidade permitida,
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estacionamento junto a guia, etc. Foi desenvolvido para ser utilizado em qualquer ambiente
construido de caminhada, tanto urbano, como suburbano e rural, e os critérios para montagem
da pesquisa sdo bastante relevantes para a elaborac@o dos instrumentos de coleta relativos aos
presente trabalho, uma vez que apresentam indicadores importantes para a afericdo da

qualidade do ambiente de caminhada.

ACKERSON (2005), em trabalho no qual enfatiza as relagdes entre a caminhada e a satde,
propde uma metodologia de avaliagdo do espacgo de pedestres utilizando-se de ferramentas de
SIG. Seu trabalho teve como objetivo avaliar os espacos de caminhada junto a escolas com
relacdo as infra-estruturas e amenidades que influenciam na seguranca dos pedestres, avaliar
esses espacgos utilizando-se das caracteristicas do ambiente e comparar o comportamento do
estudante em relagdo ao transporte com as caracteristicas identificadas em quatro bairros em

Springfield e Bend, Oregon, nos Estados Unidos da América.

O trabalho envolve descricdes em dois niveis de analise, de acordo com a combinagdo dos
elementos da rede em macro escala e elementos no nivel dos pedestres, que podem ser
classificados como em micro escala, sendo que coloca a distingdo entre esses dois niveis

como critica para entender as escolhas por determinadas rotas entre a origem e o destino.

Para a medi¢do de acessibilidade, cinco componentes foram considerados, sendo os dois
primeiros a localizagdo fisica da origem e do destino, espacialmente referenciados. Além
disso, estdo as caracteristicas dos individuos associadas com a unidade espacial que permitam
descrever relacdes geograficas entre as residéncias, servigos de transporte e destinos. Outros
elementos importantes sdo situacdo econdmica, idade, posse de auto, género, situacdo de
emprego ¢ disponibilidade de transporte. O quarto componente ¢ o trajeto da viagem, entre
origem e destino, o que inclui, além da distincia, outras caracteristicas tais como a qualidade
da rota, e os modos utilizados ao longo do trajeto. O componente final inclui as caracteristicas
dos destinos, em particular, o0 nimero de destinos, bem como a qualidade e natureza desses

destinos que devem ser quantificados e avaliados.

Apos a escolha das areas de analise, foram medidas as respectivas densidades de intersec¢des
no entorno. A densidade de intersec¢des ¢ uma medida que determina a variabilidade de
trajetos passiveis de serem escolhidos pelo usuario. Por serem também os locais mais comuns

de acidentes entre pedestres e veiculos, as intersecdoes foram medidas de acordo com seus
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indicadores de seguranca e facilidade de caminhar. Foram definidos oito tipos de travessias,

que foram vinculados a analise por segmento do instrumento de pesquisa.

Os tipos de uso do solo também foram utilizados para aferir as caracteristicas do espaco de
pedestres, uma vez que podem alterar significativamente os padrdes de caminhada. Cada
segmento foi analisado de acordo com oito tipos padrdo, criando-se um indice de diversidade

de uso do solo, baseado na soma dos usos do solo por segmento sobre o total de segmentos.

O instrumento de auditoria foi montado a partir de uma adaptagdo do instrumento PEDS,
(Pedestrian Environnmental Data Scan) desenvolvido pela Universidade da Carolina do
Norte e Universidade de Maryland, o qual cont¢ém 78 indicadores (CLIFTON) aferidos por
resposta do tipo “verdadeiro e falso” e Escalas de Likert, coletados digitalmente por meio de
um PalmTop. .Os 78 indicadores foram reduzidos a 25, sendo 22 de carater fisico espacial e 3

relacionados as interagdes entre pedestres, ciclistas e veiculos (espago-comportamental).

Foi também realizada uma pesquisa com os estudantes e os resultados foram mapeados,
buscando-se analisar os critérios de escolhas em cada uma das areas estudadas. Com relagao
ao uso do solo, verificou-se as escolas localizadas nas 4reas mais centrais possuem maior
variabilidade de uso do solo, e que nas areas com maior vacancia de terrenos, os estudantes

costumam tomar atalhos.

Com relagdo a classificagao das vias, mais de 90% das vias eram ruas locais, embora nas
areas centrais os volumes de trafego fossem mais elevados. Quanto a densidade de vias e
intersec¢des foram observadas diferengas, dependendo da infra-estrutura e localizacdo das
areas analisadas, bem como as caracteristicas das intersec¢des, sendo que o resultado da
pesquisa demonstrou que em termos de segurancga, atratividade, condi¢cdes do calcamento e
provisdo de elementos de reducdo de trafego e cruzamentos, as escolas localizadas em éreas
centrais, em areas tradicionalmente planejadas, eram mais seguras aos pedestres do que as

localizadas nas areas suburbanas e nao planejadas.

Além disso, a pesquisa mostrou que grande parte dos estudantes prefere os caminhos mais
curtos, sendo influenciados também por barreiras e obstrucdes ao longo do trajeto, além de
tenderem a gravitar em torno de vias de maior movimento. As caracteristicas da paisagem

urbana nao influenciam nessas escolhas.
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Com relagdo aos aspectos que impactam na saude dos usudrios, BESSER ¢ DANNENBERG
propdem uma metodologia de analise para verificagdo da hipotese de que a caminhada entre a
residéncia e o transporte coletivo tem um papel importante para diminuir o sedentarismo
crescente entre os americanos, uma vez que muitos dos usuarios de transporte publico acabam
por fazer os 30 minutos de exercicios fisicos recomendados como minimo didrio apenas
realizando o trajeto entre o transporte € a origem ou destino. O método baseia-se entrevistas
por telefone, realizadas com uma amostra aleatéria obtida a partir dos entrevistados da

pesquisa nacional de viagens (National Household Travel Survey, 2001).

A pesquisa apresentou como resultado que os americanos que usam o transporte publico
gastam uma média de 19 minutos didrios andando até o ponto de parada, sendo que 29%
alcangam os 30 minutos recomendados, principalmente os usuérios do sistema sobre trilho,
pessoas em domicilios cuja renda € inferior a US$ 1.500,00/ano e pessoas que vivem em areas

de alta densidade.

Como conclusdo, os resultados da pesquisa mostram que a utilizacdo do transporte publico,
além de reduzir os niveis de congestionamento e polui¢cdo, pode também auxiliar no bem estar
e saude das pessoas. Os resultados também servem como suporte para os estudos de impacto
na saude, os quais avaliam o impacto de sistema de transporte propostos com relagdo aos

niveis de atividade fisica, e pode influenciar as escolhas dos planejadores de transporte.

FERREIRA e SANCHES (1998), avaliam a qualidade das calgadas considerando aspectos
ambientais que determinam a percepcao desse espago pelo pedestre, caracterizando o nivel de
servigo. Tais aspectos sdo incorporados por meio de alguns Indicadores de Qualidade (IQ)
considerados mais relevantes, ponderados por importancia relativa de acordo com as respostas

fornecidas pelo entrevistado.

Os cinco aspectos selecionados sdo atratividade visual, relativo aos atributos visuais do
ambiente, conforto, relativo a qualidade do piso, continuidade, relativo a existéncia de
calgadas sem interrupcdes, seguranca, relativo aos conflitos entre pedestres e veiculo, e

seguridade, relativo a vulnerabilidade com relagdo a violéncia.

A pesquisa ¢ desenvolvida em trés etapas. Na primeira ¢ feita uma avaliacdo técnica das

calgadas com base nos IQ, atribuindo-se a cada trecho de cal¢ada determinado nimero de
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pontos. Na segunda etapa, ¢ avaliado o grau de importancia atribuido a cada um desses
indicadores pelos usuarios. Por fim, na terceira etapa, ¢ realizada a avaliagdo final, através da
ponderacdo das respostas fornecidas pelos usudrios, com relagdo a avaliagdo técnica, sendo as

calgadas classificadas em seis niveis, que vao de “excelente” a “péssimo”

A andlise extensiva da bibliografia traz como conclusao a necessidade de explora¢do do tema
e de suas multiplas possibilidades, uma vez que através das leituras, verifica-se o esforco de
analise de um tema ainda pouco tratado na area de planejamento de transportes. Reconhecer a
importancia dos deslocamentos de pedestres como componentes de todos os tipos de viagens,
bem como reconhecer o peso da qualidade da infra-estrutura urbana como fator de decisao
para a escolha modal, se faz necessario para todas as situacdes que envolvam o planejamento

de transportes urbanos.

A metodologia proposta no presente trabalho ¢ fruto das indagagdes resultantes desta analise,
e traz consigo a tentativa de reunido de todos os aspectos julgados mais relevantes na

bibliografia consultada.
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3. METODOLOGIA

A pesquisa tem como ponto de partida a idéia basica de que varios fatores influenciam na
escolha das rotas para o transporte coletivo, e que esses fatores ndo estdo calcados
necessariamente em critérios técnicos de atendimento as normas de acessibilidade ou de
menor distdncia. Apds andlise de alguns instrumentos de coleta e metodologias existentes,
foram selecionados cinco aspectos como sendo os que exercem principal influéncia na

escolha dos caminhos:

(1) Aspectos de atratividade visual, no que se refere a limpeza das vias, existéncia de

lojas, servigos, pragas ou edificagdes interessantes.

(2) Aspectos de conforto e ambiéncia urbana, no que diz respeito a qualidade e inclinagao

das calgadas, arborizagdo.

(3) Aspectos de continuidade e forma urbana, sobretudo no que se refere a existéncia de

obstaculos, tais como degraus, barreiras fisicas e o mobilidrio urbano.

(4) Aspectos de seguranca, no que tange as facilidades para a transposicao de vias, € 0s

conflitos entre veiculos e pedestres nas calgadas.

(5) Aspectos de seguridade, no que diz respeito basicamente aos aspectos de seguranga
publica e sensacao de protecao, tais como existéncia de policiamento, e de areas de

“vigilancia natural”, ou seja, movimentadas e com areas visiveis a distancia.

A partir desses pressupostos, foram definidas variaveis dependentes e independentes, que
buscam relacionar esses atributos aos trajetos escolhidos pelo usudrio para atingir o transporte

coletivo, sendo tais variaveis descritas a seguir:
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Variaveis Dependentes

Avaliacao do trajeto escolhido. Percepgdo geral dos atributos de qualidade das vias no trajeto

escolhido, numa escala de cinco pontos, que varia do “6timo” ao “péssimo”.

Variaveis Independentes

Caracterizacdo do usuario. Levantamento de caracteristicas tais como idade, sexo e possiveis

deficiéncias de locomogao.

Atributos dos trajetos. Cadastro técnico dos atributos de atratividade visual, conforto,
continuidade, seguranga e seguridade relativos as vias escolhidas, quanto a existéncia,

dimensodes, quantidade, estado de conservacao e distribuigao.

Tanto as varidveis de caracterizacdo do usuario como avaliacdo do trajeto escolhido sdo
aferidas a partir de entrevistas, enquanto as variaveis de atributos dos trajetos sdo aferidas a
partir de auditorias técnicas realizadas junto ao entorno dos locais escolhidos para a entrevista
(atributos de atratividade, conforto, seguridade e seguranca) e de analise de informacodes

georreferenciadas (atributos de conectividade).
3.1 Etapas Metodoldgicas

Buscando atingir os objetivos propostos, o estudo baseia-se na aplicacdo de duas tipologias de

coleta de dados em campo:

(1) Auditoria técnica para a avaliacao do entorno dos Pontos de Embarque e Desembarque

(2) Entrevistas com usuarios do Transporte Coletivo Urbano

O desenho dos instrumentos foi definido a partir da adaptacdo dos diversos instrumentos
avaliados na revisdo da bibliografia, sendo a estrutura principal do instrumento de auditoria
derivada do instrumento Pedestrian Environnmental Data Scan (PEDS), com as devidas

adaptacdes para adequacdo a realidade das cidades médias.

Além disso, ferramentas de Sistemas de Informagdes Geograficas (SIG) sdo utilizadas como

complemento a andalise das informagdes.
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A Figura 2 apresenta as etapas metodoldgicas e o encadeamento das atividades desenvolvidas

para a execucdo do presente trabalho, sendo as atividades descritas na sequéncia.

—>| Selecédo da Area de Estudo |

| Montagem da base georreferenciada

Pesquisa afontes secundarias }_ Digitalizag&o e ajuste dos dados

obtidos junto as fontes secundarias

Montagem da estrutura do banco de l
dados
i | Definicdo dos locais de pesquisa |
L, Definigdo dos instrumentos de I
esquisa .
pesd | Definicdo da amostra |
Pesquisa Piloto para validacéo dos
instrumentos de pesquisa e banco
de dados
4
Pesquisade |, Ajustes nos instrumentos de
campo pesquisa

A 4 A4

Entrevistas Auditoria

l

| Digitalizagédo e consisténcia |

}

Processamento dos dados e andlise
dos resultados

Figura 2: Etapas metodoldgicas
3.1.1 Pesquisa junto a fontes secundéarias

Apbs a defini¢do do tema e objetivos a serem alcangados, foi feita a selecio da Area de
Estudo, escolhendo-se o municipio de Sdo Carlos-SP para a aplicacdo da pesquisa. Em
seguida foram realizados os levantamentos bibliograficos e pesquisas junto a fontes
secundarias, para coleta de dados que pudessem subsidiar a andlise. Paralelamente foi
realizado um diagndstico sucinto da area de estudo, buscando ndo apenas embasar as escolhas
dos critérios de andlise, como também auxiliar a montagem de um banco de dados
georreferenciado. Assim, foram levantados artigos e publicacdes referentes ao tema, sendo
elaborada uma revisdo bibliografica com aqueles que se mostraram mais relacionados ao tema

tratado, e também levantados dados brutos junto aos 6rgao publicos ¢ paginas de internet.
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A partir da consolidagdo desses dados foi entdo montada uma base georreferenciada contendo
aspectos socioeconomicos relevantes do municipio, bem como o tracado das linhas de
transporte coletivo e localizacdo dos pontos de embarque e desembarque. Em paralelo, foram
definidos os instrumentos de coleta e o formato do banco de dados, para posterior aplicagao

em um projeto-piloto.

ApoOs esse primeiro diagndstico, foram entdo definidos os critérios estatisticos para a escolha
dos pontos de coleta, nos quais deveriam ser aplicados os instrumentos desenhados, e também

a amostra para o total de entrevistas a serem realizadas.

A partir disso foram entdo realizadas as pesquisas piloto, e processadas para definicdo dos
ajustes necessarios. Apds os ajustes, foi iniciada a pesquisa de campo, com a aplicagao do

instrumento final, conforme se vera no item 2.1.2.
3.1.2 Pesquisa de campo

A realizacdo da pesquisa de campo envolveu aplicacdo dos instrumentos de coleta nos Pontos
de Embarque e Desembarque (PED) selecionados na etapa anterior. Foram criados dois
instrumentos, sendo o primeiro intitulado “Instrumento de Auditoria para Avaliagdo do
Entorno de Pontos de Embarque e Desembarque” e o segundo “Instrumento de Avaliagdo da
Opinido do Usuario”.

Para subsidiar o preenchimento do instrumento de auditoria, foram criadas fichas com as
principais informagdes referentes ao entorno a ser pesquisado. O material consiste na
apresentacdo do codigo do entorno E;, endereco para localizacdo, e uma figura contendo os
links pertencentes ao raio de 400 metros do PED selecionado codificados a partir de
mapeamento em SIG. O modelo utilizado para esse instrumento ¢ apresentado no Apéndice

A.1, que traz as fichas utilizadas na aplicacdo do estudo de caso.

Instrumento de Auditoria para Avaliacdo do Entorno de Pontos de Embarque e Desembarque

Trata-se de um formulario para cadastro fisico dos segmentos pertencentes ao entorno de
analise. Para a aplicagdao deste instrumento, todos os segmentos indicados na ficha de

informagdes foram percorridos, sendo preenchido um formulério por segmento analisado.
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E constituido por questdes de multipla escolha, e questdes de escala nominal, ordinal e

intervalar. E dividido nas seguintes se¢des:
A — Atratividade, na qual sdo levantados os atributos do ambiente;
B — Conforto, na qual sdo levantados os atributos funcionais do passeio;
C — Seguridade, na qual s3o levantados os atributos do ambiente;
D — Seguranca, na qual sdao levantados os atributos relativos as vias de veiculos.

O instrumento ndo abrange questdes relativas a conectividade, sendo estas aferidas pela

utilizagdo da ferramenta SIG.

O formulédrio abrange as seguintes questdes, numeradas de acordo com a se¢do a que

pertencem:

Al. Usos do solo no segmento: Questdo de multipla escolha, na qual listadas 11 tipologias
possiveis de uso do solo (sendo uma constituida pela opgdo “outros”), por meio da qual se

pretende observar a variabilidade de usos por segmento e por entorno selecionado.

Os critérios para o calculo desse indice de variabilidade consistem na divisdao da soma da
frequéncia de todos os usos observados pela soma do total de segmentos pertencentes ao

entorno analisado, sendo que a expressao a seguir resume o exposto:

i=2m5'
L=eg

Onde:
1 = indice de variabilidade
usos = usos do solo observados

seg = segmentos pertencentes ao entorno analisado
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Para permitir a melhor compreensdo da composicao do indice, pode-se imaginar um entorno
com cinco segmentos no total. No segmento 01, sdo detectados dois usos: residencial
unifamiliar e comércio e servigos; no segmento 02, sdo detectados trés usos: residencial
unifamiliar, religioso e comércio e servigos; no segmento 03 sdo detectados dois usos:
residencial unifamiliar e institucional; no segmento 04 sdo detectados cinco usos: residencial
unifamiliar, comércio e servigos, institucional, religioso e areas de lazer; por fim, no segmento

05 sdo observados trés usos: comércio e servigos, institucional e areas de lazer.

Para obter o indice de variabilidade nesse caso, deve-se somar todos os usos encontrados (ou
seja: 2+3+2+5+3=15) e dividir pelo total de segmentos pertencentes ao entorno (ou seja 5),

chegando-se ao indice de variabilidade 3 para esse entorno.

Ressalta-se que, para o caso do indice de variabilidade de uso do solo no presente estudo, a
maxima variagdo, ¢ igual a 11 (todos os onze usos descritos em todos os N segmentos) ¢ a

minima variagdo corresponde sempre a 1 (apenas um uso por segmento).

A2. Mobiliario urbano: Questdo de multipla escolha, na qual sdo listadas 15 tipologias de
mobilidrio passiveis de ocorréncia nos segmentos. Para efeito da anélise, sdo também medidos
por indices de variabilidade, de forma analoga a analise anterior, que vao de 0 (nenhum

mobiliario) a 15 (todos os mobilidrios em todos os segmentos).

A3. ObstrucBes no passeio: Questdo de multipla escolha, na qual sdo listadas 6 opgdes de
obstrucdes, medidas de acordo com sua variabilidade, calculada de forma anéloga as questdes
anteriores, variando de um indice de 0 (nenhuma obstrugdo) a 6 (todas as obstrugdes em todos

0s segmentos).

A4. Poluicdo visual: Questdo de multipla escolha, na qual sao listadas 5 possibilidades de
poluicdo visual, medidas de acordo com a sua variabilidade, de forma andloga as questdes
anteriores, variando de um indice de 0 (nenhuma poluicdo) a 5 (todas as opgdes em todos os

segmentos).

A5. Recuo das edificacdes: Questdo de escala nominal, na qual se deve escolher, dentre quatro

alternativas, a situacdo predominante no segmento.
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A6. Arborizacdo: Questdo de escala nominal, na qual se deve escolher, dentre trés

alternativas, a situagdo predominante no segmento.

B1. Declividade: Questao de escala nominal, na qual se deve escolher, dentre trés alternativas,

a que mais se adéqua ao segmento analisado.

B2. Largura média da calcada: Questdo de escala intervalar na qual é pedida a largura média

das calgadas no segmento.

B3. Largura util média e largura critica: Questao de escala intervalar, na qual sdo pedidas a
largura util média das calgadas, ou seja, descontando-se a faixa de mobilidrio urbano, e a

largura critica, ou seja, a menor largura util encontrada no segmento.

B4. Tipos de calcamento: Questdo de multipla escolha na qual sdo listadas 8 tipologias de
calcamento (sendo uma constituida pela opgdo ‘“‘outros”), passiveis de ocorréncia nos
segmentos. De forma andloga ao calculo apresentado para a questdo Al, ¢ medida a sua
variabilidade, partindo de um indice 1 (apenas um tipo de calgamento) a 8 (todos os tipos em

todos os segmentos).

B5 Estado de conservacdo do calgamento: Questdo de escala ordinal, constituida por cinco

opg¢des que variam de “0timo” a “péssimo”.

B6. Existéncia de rampa de acesso a calcada: Questio de escala nominal, na qual é analisada

a existéncia de rampas e sua adequacao.

B7. Existéncia de sinalizacdo podotatil: Questdo de escala nominal, na qual é analisada a

existéncia de sinalizag¢do podotatil e sua adequacao.

C1 lluminagéo: Questdo de escala nominal, na qual é analisada a existéncia de iluminagédo e

sua area de cobertura.

C2. Permeabilidade visual: Questao de escala nominal, na qual se verifica a existéncia ou nao

se locais inseguros para o transeunte.

D1. Numero de faixas da via de veiculos: Questdo de escala intervalar, na qual é pedido o

numero total de vias por segmento analisado.



-30 -

D2. Méos de direcdo. Questdo de escalar nominal, na qual ¢é registrado o total de méos de

direcao.

D3. Padréo de trafego de veiculos: Questao de escala ordinal, consituida por cinco opgdes,

que vao de “bastante movimentado” a “vazio”.

D4. Tipos de pavimento existentes: Questdo de multipla escolha na qual sdo listadas 6
tipologias de calcamento (sendo uma constituida pela opcdo ‘“outros”), passiveis de
ocorréncia nos segmentos. De forma analoga ao calculo apresentado para a questdo Al, ¢
medida a sua variabilidade, partindo de um indice 1 (apenas um tipo de pavimento) a 6 (todos

o0s tipos em todos os segmentos).

D5. Estado de conservacdo do pavimento: Questdo de escala ordinal, constituida por cinco

opg¢des que variam de “0timo” a “péssimo”.

D6. Velocidade méaxima permitida: Questdo de escala nominal, na qual se pretende detectar a

velocidade maxima e existéncia de sinalizag3o.

D7. Estacionamento junto a guia: Questdao de escala nominal, que busca identificar a

existéncia e situacdo das vagas no logradouro publico.

D8. Numero de vagas em lotes lindeiros: Questdo de escala nominal, que busca identificar a

interferéncia da circulagdo de veiculos sobre o passeio.

D9. Existéncia de postos de combustivel: Questdao de escala nominal, que busca identificar a

interferéncia da circulagdo de veiculos sobre o passeio.

D10. Apoio para a travessia: Questao de escala intervalar, que busca quantificar a ocorréncia

de sinalizagdo e apoio a travessia das vias de veiculos.
O formulario final aplicado ¢é apresentado no Apéndice A.2

Instrumento de Avaliacdo da Opinido do Usudrio

Trata-se de um formulério de entrevistas voltado aos usudrios do transporte coletivo, sendo
aplicado junto a cada um dos Pontos de Embarque e Desembarque (PED) selecionados.

Abrange questoes de escala intervalar, nominal e ordinal, sendo dividido nas seguintes secdes:
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E - Caracterizag¢ao do usuario
F — Caracterizagao da viagem
G — Opinido do entrevistado

O formuléario abrange as seguintes questdes, numeradas de acordo com a se¢do a que

pertencem:

El. Idade do entrevistado: Questdo de escalar intervalar, na qual se pergunta a idade do

entrevistado em anos.
E2. Sexo: Questdo de escala nominal, na qual se pergunta o sexo do entrevistado.

E3. Chegou caminhando ao ponto de 0nibus?: Questao de escala nominal, na qual se pergunta
o modo pelo qual o entrevistado chegou ao PED. Caso tenha chegado por outro modo que nao
a pé, a entrevista ¢ encerrada, uma vez que o entrevistado ndo esta apto a responder questoes

relativas ao trajeto feito a pé.

E4. Fregléncia com que utiliza o ponto de 6nibus: Questdao de escala nominal, na qual se

pergunta a média de dias em que o entrevistado utiliza o PED.

E5. Distancia percorrida para atingir o ponto: Questdo de escala intervalar, na qual se pede,

aproximadamente, a distancia (em m), para atingir o PED a partir da origem da viagem.

E6. Dificuldades de locomocéo: Questdo de escala nominal, na qual se pergunta se o

entrevistado tem ou nao alguma dificuldade locomotora, sem especificacao de tipo.

E7. Posse de carteira de motorista: Questdo de escala nominal, na qual o entrevistado ¢

perguntado quanto a posse de carteira de motorista.

E8. Posse de carro: Questdo de escala nominal, na qual se pergunta ao entrevistado se ele ou

algum morador de sua residéncia possuem automovel proprio.

F1. Origem da viagem: Questdo de escala nominal, na qual ¢ perguntado o motivo na origem

da viagem.
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F2. Motivo da viagem: Questdo de escala nominal na qual ¢ perguntado o motivo no destino

da viagem.

G1. Opini&o quanto ao aspecto geral: Questao de escala ordinal, constituida por cinco opgdes

de respostas que vao de “6timo” a “péssimo”.

G2. Opinido quanto a qualidade das calcadas: Questdo de escala ordinal, constituida por

cinco opgoes de respostas que vao de “0timo” a “péssimo”.

G3. Opinido quanto a facilidade de chegar até o ponto: Questido de escala ordinal, constituida

por cinco op¢des de respostas que vao de “bastante facil” a “bastante dificil”.

G4. Opinido quanto a travessia para chegar até o ponto: Questdo de escala ordinal,
constituida por cinco opgdes de respostas que vdo de “bastante seguro” a “bastante

inseguro”.

G5. Opinido quanto a seguranca no caminho, com relacé@o a assaltos e violéncia: Questdo de
escala ordinal, constituida por cinco opgdes de respostas que vao de “bastante seguro” a

“bastante inseguro”.

G6. Aspecto mais importante na escolha do trajeto: Questao de escala nominal, na qual um

aspecto ¢ selecionado a partir de uma lista fornecida ao entrevistado.

G7. Aspecto menos importante na escolha do trajeto: Questao de escala nominal, na qual um

aspecto ¢ selecionado a partir de uma lista fornecida ao entrevistado.
O formulario final aplicado ¢ apresentado no Apéndice A.3.
3.1.3 Processamento e andlise dos resultados

Tanto os dados secundarios como os coletados em campo foram tabulados em software
especifico para andlise de dados, resultando em trés bancos de dados relacionaveis entre si,

sendo dois referentes a coleta em campo e um referente as informagdes georreferenciadas.

A coleta e andlise de dados secundarios também propiciaram resultados passiveis de
cruzamento com as informagdes coletadas em campo, as quais sdo produzidas por meio do

uso especifico de ferramentas de SIG. As informagdes podem ser divididas em duas se¢des:
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H — Densidade de Intersecgoes
I — Extensdo média dos segmentos

A densidade de intersecgdes ¢ medida contando-se um ntimero de nds (nodes) da rede viaria
georreferenciada, dentro do entorno selecionado, possibilitando assim verificar questdes

relativas a conectividade nos entornos dos PED selecionados.

A extensdo média dos segmentos ¢ medida a partir dos comprimentos dos segmentos (links)
da rede vidria georreferenciada, no entorno do PED selecionado. Apos a digitalizacdo da
pesquisa de campo, as informagdes por segmento podem ser também georreferenciadas,
permitindo andlises cruzadas tais como variabilidade de uso do solo por comprimento médio

dos segmentos, ou variabilidade de mobilidrio por comprimento médio dos segmentos.

Os bancos de dados brutos referentes a tabulagdo dos dados encontram-se apresentados no

Apéndice B.

Apoés a tabulagdo, georreferenciamento e montagem dos bancos de dados, as informagdes
foram organizadas em graficos explicativos, a fim de montar um panorama geral da situagdo

encontrada. Foi realizada entdo a analise, a qual é apresentada nos Capitulos 4 a 6.
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4. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

4.1 O Municipio de Sdo Carlos
4.1.1 Localizacdo

Localizado na regido Centro-Oeste do Estado de Sao Paulo, a uma distancia de cerca de 230
km da Capital do estado, Sao Carlos ¢ um municipio de porte médio, com 218.080 habitantes
estimados em 2008 (IBGE, 2008). A cidade possui dois distritos: Agua Vermelha, ao norte do

distrito-sede, e Santa Eudoxia a nordeste.

Sao Carlos limita-se com os seguintes municipios: a norte com Rincdo, Luis Antonio e Santa
Lucia; a leste com Analandia e Descalvado; a sul com Brotas, Itirapina e Ribeirdo Bonito ¢ a

oeste com Ibaté, Araraquara e Américo Brasiliense.

O municipio liga-se a Capital pela Rodovia Washington Luiz (SP-310), que se conecta as
Rodovias dos Bandeirantes (SP-348) e Anhanguera (SP-330). A cidade ¢ cortada também por
um tramo ferroviario, pertencente a malha concedida a FERROBAN, Ferrovias Bandeirantes
S.A., sendo atualmente utilizado apenas para o transporte de carga. Conta também com um
aeroporto de Classe 2, denominado Aeroporto Estadual Mario Pereira Lopes, localizado a
cerca de 18 km do centro da cidade, além de outros trés em municipios proximos, sendo o

mais importante deles o Aeroporto Internacional de Viracopos, a 105 km.

A Figura 3 apresenta a localizagdo do municipio no estado de Sao Paulo, com relagdo as

Regides Metropolitanas de Campinas e Sao Paulo, indicando os principais eixos rodovidrios.
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Figura 3 - Localizagdo do Municipio
Fontes Basicas: Ministério dos Transportes; Malhas Digitais IBGE
Sdo Carlos ¢ um centro de referéncia para o ensino superior, abrigando duas institui¢des
publicas, a Universidade de Sdo Paulo (USP), com dois campi, e a Universidade Federal de

Sao Carlos (UFSCar), com um campus, e duas institui¢des privadas, o Centro Universitario

Central Paulista (UNICEP) e as Faculdades Integradas de Sao Carlos (FADISC).

Voltado para a qualificagdo da mao-de-obra local, existem cursos profissionalizantes
oferecidos pela Escola Técnica Estadual Paulino Botelho, além de unidades do SENAI, SESI,
SENAC E SEBRAE.

O Municipio se destaca também por abrigar unidades de producdo de empresas
multinacionais, destacando-se Faber-Castell, Volkswagen, Electrolux e Tecumseh, ¢ unidades
de producao de empresas nacionais, dentre as quais Toalhas Sao Carlos, Tapetes Sao Carlos,

Papel Sao Carlos, Prominas Brasil, e Latina Eletrodomésticos.

Conta, ainda, com dois centros de pesquisa da Embrapa, cujas pesquisas estdo voltadas

principalmente para atividades como a producdo avicola de corte, leite, cana-de-agucar,
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citricos e pinus, que geram empregos e receita municipal, abastecendo o mercado interno e de

exportacao.
4.1.2 Perfil Socioecondmico e Demografico

Evolucdo da Populacio

Para tracar um quadro da evolucao da populagdo no municipio de Sao Carlos, foi considerada
a trajetéria populacional ao longo da histdria recente de industrializacdo do Estado de Sao

Paulo, a partir das séries historicas disponibilizadas pelo IBGE.

A Figura 4 apresenta a evolugdo da populagdo residente por situagdo do domicilio e

respectivas taxas de urbanizacdo, entre os anos de 1970 e 2007.
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Figura 4: Evolugdo da populagéo residente por situagédo de domicilio e evolugdo das taxas de urbanizacgéo
Fonte: IBGE, Censos Demograficos de 1907, 1980, 1991 e 2000.
Nota: Para o ano de 2008, estimativa IBGE e pelo Método AiBi (JANUZZI, 2006)

As taxas geométricas de crescimento anual da populagcdo do municipio no periodo variam de
3,5% ao ano entre 1970 e 1980 a 1,5% ao ano entre 2000 e 2008, seguindo, portanto uma
tendéncia natural de diminui¢do do crescimento. No entanto, observa-se que mesmo o
municipio tendo mais que dobrado sua populagdo nesses quase quarenta anos, o crescimento
foi quase linear, mantendo taxas de crescimento regulares, sem se observar grandes eventos

que tenham marcado migragdes ou éxodos em massa no periodo.
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Analisando-se a evolugdo da taxa de urbanizagdo, que consiste na propor¢ao da populagao
urbana com relacdo a populacdo total, tem-se que a mesma passou de pouco menos de 90%
para pouco mais de 95%, demonstrando assim que o municipio possui caracteristicas urbanas

bastante consolidadas.

Densidades Demograficas

O municipio de Sdo Carlos possui area total de 1.141 km?, e portanto densidade demografica
bruta de 191, 1 hab/km” (IBGE,2008). Considerando-se que os setores urbanos somam pouco
mais de 67 km2, ¢ a populacio urbana estimada em 2008 ¢ de 208.694 pessoas’, tém-se a
densidade demografica bruta para a area urbana de 3.108,8 hab/km’. J4 para a area rural, essa

densidade ¢ estimada em 8,7 hab/km®.

Uma das caracteristicas mais marcantes da estrutura urbana do municipio ¢ a existéncia de
diversos vazios urbanos, alguns deles relativamente proximos as areas centrais, 0 que
provavelmente ¢ fruto de uma estrutura fundiaria que manteve, ao longo de muitos anos,
diversas areas da cidade concentradas na mao de alguns poucos investidores, que
historicamente induziram os vetores de crescimento urbano em func¢do da especulacio

imobiliaria.

Observando-se a distribuicdo das densidades demograficas brutas os setores censitarios
urbanos, segundo dados do Censo Demograficos do IBGE para o ano de 2000 (Figura 5),
verifica-se que a cidade possui alguns focos de adensamento periféricos. Observam-se duas
situagoes de adensamento: a primeira se da em locais historicamente consolidados, ligados as
origens de formagao dos bairros populares da cidade, como a regido da Vila Prado (a sudoeste
da linha férrea), e Vila Sdo José/Tijuco Preto (regido nordeste da cidade); a segunda se d4 em
loteamentos consolidados a partir das décadas de 1980/90, como o Bairro Cidade Aracy, na
porc¢ao sul, e bairros Arnon de Melo, Dario Rodrigues e Ivo Morganti, na por¢ao noroeste. De
maneira geral, esses bairros possuem caracteristicas marcadamente residenciais, com oferta de

comércio e servicos apenas em ambito local, sendo necessaria a realizacdo de grandes

* Estimativa pelo Método AiBi (JANUZZI, 2006)
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deslocamentos para atingir empregos € equipamentos urbanos. O adensamento irregular traz
como principal consequéncia o prejuizo a oferta de infra-estrutura urbana. Essa situagcao ¢
bastante marcada no caso da rede de transportes, objeto indireto do presente estudo, uma vez
que resulta na necessidade de existéncia de uma rede extensa, de estrutura radial, pouco

eficiente em termos de alimentacao, e de alto custo em fun¢ao das grandes distancias.

) o
.
} 4\@?

Densidacde Demografica Bruta
(hab/km2)
até 2500
2500 a 5000
5000 a 7500
7500 a 9000
Il acima de 9000
(1] 1 2 3

Kilometers

Figura 5: Densidades Demograéficas Brutas nos Setores Censitarios Urbanos, 2000
Fontes: Agregados de Setores Censitarios - Censo Demografico IBGE 2000
IBGE - Malhas Digitais

Logit — Base de Dados Georreferenciados

Indicadores Demograficos

Como forma de caracterizar o perfil demografico do municipio, sdo apresentados a seguir

alguns indicadores demograficos que sintetizam as principais caracteristicas da populagdo.
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A Carga de Dependéncia ¢ constituida pela razdo entre os segmentos etarios economicamente
dependentes, ou seja a populagdo entre 0 e 14 anos e a populagdo acima de 65 anos, € o
segmento etario potencialmente produtivo, a populacdo entre 15 e 64 anos. De forma indireta,
esse indicador possibilita a caracterizagdo do municipio com relagdo a aspectos de

atratividade para atividades econdmicas, possibilidades de trabalho e formagao profissional.

O Indice de Envelhecimento, por sua vez, é a razdo entre o nimero de idosos (populagio
acima de 65 anos) e o segmento da populagdo jovem (0 a 14 anos), por 100 habitantes. Trata-
se de um indice que permite observar tanto questdes referentes a longevidade como referentes

a estrutura etaria da populagdo, indicadores importantes de desenvolvimento.

Ja a Razado de Sexo ¢ traduzida como a razio entre o total de homens e o total de mulheres,
sendo um indicador geralmente utilizado para ilustrar indiretamente o perfil de
desenvolvimento econémico do municipio. De maneira geral, hd uma tendéncia para que
areas de carater rural, ou com maior oferta de empregos voltados ao setor primario,
apresentem proporc¢ao superior a 1; ja as areas onde predominam as atividades urbanas, e nas

quais os setores secundario e terciario sao mais relevantes, a proporcao ¢ geralmente inferior a

1.

A Tabela 2 apresenta Carga de Dependéncia, o Indice de Envelhecimento e a Razdo de Sexo,

para o ano de 2000.
Tabela 2: Indicadores Demogréficos, 2000
Unidades Pop Total Faixas Etarias — Indlé:adoire;-De?ogrgﬂcgs -
e e 2000 0-14 anos | 15-64 anos | &ima de | Cargade | Indice de | Razdo de
65 anos | Depend. | Envelhec. Sexo
Sao Carlos 192.998 46.445 132.331 14.222 45,84 30,62 0,96
Estado de Sdo Paulo | 37.032.403 | 9.745.219 | 25.027.182| 2.263.055| 47,98 23,22 0,98

Fonte: SIDRA - IBGE Censo Demografico 2000 (Dados da Amostra)

Observando as informagdes contidas na Tabela, verifica-se que o municipio de Sao Carlos
apresenta indices bastante semelhantes aos do estado de Sdo Paulo. Ressalta-se que o
municipio apresenta caracteristicas que o colocam em posicdo de vantagem com relagdo a
média estadual, uma vez que o indice de envelhecimento € superior, e a carga de dependéncia
inferior, o que denota uma tendéncia maior ao estreitamento da base da pirdmide etaria,

caracteristica marcante de paises em desenvolvimento.
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Desenvolvimento social

Como indicador do desenvolvimento social do municipio, selecionou-se Indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDH-M), indice calculado pela ONU (Organizagdo das
Nagdes Unidas) desde 1990, e que tem como finalidade comparar o estdgio de
desenvolvimento relativo entre paises. E composto de trés indicadores, aos quais sdo
atribuidos pesos iguais: renda, educagdo e longevidade. O indice varia de 0 (nenhum
desenvolvimento humano) a 1 (desenvolvimento humano total). Localidades com IDH até
0,499 tém desenvolvimento humano considerado baixo; indices entre 0,500 ¢ 0,799 sao
considerados de médio desenvolvimento humano; indices superiores a 0,800 tém

desenvolvimento humano considerado alto

A Tabela 3 apresenta os Indices de Desenvolvimento Humano Municipal (IDH-M) para o
municipio de Sdo Carlos e para o estado de Sdo Paulo, conforme apresentados pelo Atlas de

Desenvolvimento Humano no Brasil para os anos de 1991 e 2000.

Tabela 3: indice de Desenvolvimento Humano Municipal, 1991 e 2000

indices Sao Carlos Estado de Sao Paulo

1991 2000 1991 2000
IDH-M 0,803 0,841 0,778 0,82
IDH-M-Educacéo 0,859 0,928 0,837 0,901
IDH-M-Longevidade 0,777 0,801 0,73 0,77
IDH-M-Renda 0,773 0,795 0,766 0,79

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil

Observa-se que em termos gerais, o desenvolvimento humano no municipio ¢ considerado
alto, havendo uma melhora entre os anos de 1991 e 2000, sendo sempre superior a média para
o estado de Sdo Paulo. Cabe destacar o papel da educacdo na composicao desse indice, visto
que ¢ o unico indicador que apresenta patamares elevados desde 1991. A renda, por sua vez,
se analisada isoladamente, encontra-se dentro dos limites de médio desenvolvimento humano,

embora esteja bastante proxima ao limiar.

Emprego e Renda

Os aspectos analisados a seguir tratam da insercao da populacdo do municipio nos quadros de
atividades econdmicas, e a relagdo dos rendimentos médios observados para esse segmento da

populagdo, de acordo com os dados fornecidos pelo Censo Demografico de 2000.
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A Tabela 4 apresenta dados que permitem relacionar a populag¢do residente no municipio a

populagdo disponivel para as atividades econdmicas, que sdao a Populacdo em Idade Ativa

(PIA), a Populagdo Economicamente Ativa (PEA) e a Populagdo Ocupada (POC).

Tabela 4: Populagdo em Idade Ativa, Populacdo Economicamente Ativa e Populac¢do Ocupada, 2000

Unidades Populacéo PIA PEA POC PEA - POC
Territoriais Total % Total %PIA %PEA % PEA
. 163.203 96.772 83.758 13.014
Sdo Carlos 192.998 84.56 59.30 86.55 13.45
Estado de Séo 37.032.403 30.673.925 18.259.930 15.069.645 3.190.285
Paulo 82,83 59,53 82,53 17,47

Fonte: SIDRA - IBGE Censo Demografico 2000 (Dados da Amostra)

A Populagdo em Idade Ativa ¢ definida como a parcela da populacdo acima de 10 anos, a

Populagdo Economicamente Ativa € a parcela da PIA empregada ou em busca de emprego na

4

semana anterior ao levantamento do IBGE, e a Populagdo ocupada é a parcela da PEA

ocupada na semana de realizagdo do mesmo levantamento. Comparando-se os percentuais

obtidos para o municipio e para o estado, verifica-se que, no que diz respeito a populagdo

ocupada, Sdo Carlos apresenta clara vantagem em relacdo a média estadual, o que da indicios

do carater do municipio como pdlo gerador de empregos.

A Tabela 5 apresenta um panorama da distribui¢do percentual das classes de rendimento

nominal mensal, sendo sua estrutura bastante semelhante a média estadual.

Tabela 5: Pessoas de 10 anos ou mais de idade por classes de rendimento nominal mensal

Sao Carlos Estado de Sao Paulo
Classes de rendimento Percentual sobre Percentual sobre
nominal mensal Totais PIA com Totais PIA com

rendimento (%) rendimento (%)

Total - PIA 163.203 -- 30.673.925 --
Sem rendimento 56.394 -- 11.942.159 --
Até 1/2 salario minimo 1.566 1,47 317.603 1,70
De 1/2 a 1 salario minimo 12.781 11,97 2.507.387 13,39
De 1 a 3 salarios minimos 40.919 38,31 7.008.899 37,42
De 3 a 5 salarios minimos 21.509 20,14 3.435.985 18,34
De 5 a 10 salarios minimos 18.020 16,87 3.288.614 17,56
De 10 a 15 salarios minimos 4.775 4,47 849.397 4,53
Mais de 15 salarios minimos 7.240 6,78 1.323.879 7,07

Fonte: SIDRA - IBGE Censo Demografico 2000 (Dados da Amostra)

Nota: Salario minimo utilizado: R$ 151,00.
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Observa-se que os maiores contingentes estdo distribuidos entre aqueles que possuem
rendimentos de um a trés salarios minimos (38,31%) e de trés a cinco salarios minimos
(20%). E também relevante o contingente que recebe entre cinco e dez salarios minimos

(16,78%), embora o percentual seja inferior a média estadual (17,56%).

E importante ressaltar que o valor do salario minimo a época da realizagdo do censo, era de
R$ 151,00. Esse valor, se atualizado pelo IGP-M (indice geral de Pregos do Mercado),
corresponderia a R$ 334,30, cerca de 70% do valor atual praticado. Apesar da distorgao,
deve-se observar que tal informacdo ainda constitui importante indicador para a

caracterizagdo socioeconomica.

A Figura 6 ilustra a distribui¢do de renda dentro do territorio municipal, sendo apresentado o
rendimento nominal mensal do responsdvel pelo domicilio de acordo com os totais para os

setores censitarios.
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Figura 6: Rendimento Nominal Mensal do Responsavel pelo Domicilio, 2000
Fontes: Agregados de Setores Censitarios - Censo Demografico IBGE 2000
IBGE - Malhas Digitais
Logit — Base de Dados Georreferenciados

Nota: Salario minimo utilizado: R$ 151,00.

A Figura permite visualizar em quais setores estdo concentrados os maiores rendimentos, e
em quais a média dos rendimentos ¢ menor. Observa-se que os maiores rendimentos estao
justamente nas areas menos adensadas (Figura 5), e os menores rendimentos justamente nas
areas mais adensadas e periféricas da cidade. Considerando-se que os estratos de menor renda
sdao aqueles mais dependentes do sistema de transporte coletivo, reafirma-se o exposto na
analise sobre as densidades, sobretudo no que diz respeito as consequéncias deste modelo de

ocupacao sobre a oferta de transportes.
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Atividades Econdmicas

Para tracar um quadro referencial, foram selecionadas algumas informagdes disponiveis que
permitem verificar os setores de maior relevancia no panorama das atividades econdmicas no

municipio de Sao Carlos, e seu papel comparativamente ao estado.

A Tabela 6 apresenta o Produto Interno Bruto (PIB), que representa o agregado econdémico
correspondente ao valor de todos os bens e servigos finais internamente produzidos dentro do
municipio, ¢ o PIB per capita, que da a dimensdo desses valores relacionando-os ao total da
populacdo. Observando a tabela, verifica-se que o PIB municipal corresponde a apenas 0,39%

do PIB estadual, sendo o PIB per capita 26% inferior ao PIB per capita estadual.

Tabela 6: Produto Interno Bruto, e PIB per capita, 2006

. L ~ Produto Interno PIB per %PIB
Unidades Territoriais | Populacao (2006) Bruto (PIB) capita Estado
Sao Carlos 218.702 3.137.106,48 14.34421 0,39
Estado de Sdo Paulo 41.055.734 802.551.691,44 19.547,86 --

Fonte: IBGE Produto Interno Bruto dos Municipios 2002-2006

O Valor Adicionado, por sua vez, corresponde a movimentagdo econdmica dos setores da
economia local, permitindo uma avaliagdo comparativa entre eles. A Tabela 7 apresenta o

Valor Adicionado ao Prego Basico por setor da Economia, para o municipio e para o estado.

Tabela 7: Valor Adicionado ao Prego Basico

Unidades Territoriais | Agropecuéaria InduUstria Servigos Total
Sdo Carlos 90.207,30 864.488,32 1.820.197,21 2.774.892,84
Estado de Sdo Paulo 14.217.089,66 | 203.547.210,48 | 456.765.823,82| 674.530.123,96

Fonte: IBGE Produto Interno Bruto dos Municipios 2002-2006

Apesar da clara predominéncia do setor de servigos (67%), em ambas as unidades territoriais,
observa-se que a indlstria exerce também papel importante, com cerca de 30% de
participa¢do no valor adicionado. A agricultura, por sua vez corresponde a cerca de 3% do

montante total.

A Tabela 8 traz os totais de unidades locais, pessoal ocupado (total e assalariado) e massa
salarial para o municipio de Sdo Carlos, e permite verificar também a participacdo dos setores

na composi¢do dos empregos e distribui¢do dos salarios.
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Tabela 8: Unidades locais, pessoal ocupado, pessoal ocupado assalariado e massa salarial em Sdo Carlos,

2006
Sao Carlos
Setores da ( .
; Numero de | Pessoal ocupado | Fessoalocupado |y ocon Salarial
Economia unidades locais total (Pessoas) assalariado (Mil Reais)
(Unidades) (Pessoas)

Total 11.599 73.639 59.085 951.144
Setor Primario 180 1.444 1.248 11.316
Setor Secundario 1321 24549 22544 381878
Setor Terciario 10.098 47.645 35.293 557.947

Fonte: IBGE - Cadastro Central de Empresas

Novamente, ha uma clara predominancia do setor de servigos, mantendo-se uma propor¢ao
relativamente semelhante aquela observada na Tabela anterior. Destaca-se, no entanto, que
diferentemente do que ocorre para o estado, em que a massa salarial segue a mesma
propor¢dao do valor adicionado, em Sao Carlos, a massa salarial correspondente ao setor
secundario ¢ de 40%, sendo responsavel por 48% do pessoal ocupado assalariado, perfil que
corrobora a informagdo de que o parque industrial da cidade tem papel de destaque na

economia.

4.1.3 Sistema de Transportes
Sistema Viario

A malha urbana municipal ¢ composta em sua maioria por sistemas de eixos binarios,
dispostos em quadricula. O municipio é também cortando por trés rodovias estaduais, que o
interligam as demais regides do Estado e do Pais: Rodovia Washington Luiz (SP 310);
Rodovia Engenheiro Thales de Lourena Peixoto (SP 318) e a Rodovia Luiz Augusto de
Oliveira (SP 215).

A Figura 7 ilustra a malha viaria urbana e as rodovias que cortam o tragado.



- 46 -

Sistemna Viario
Malha Urbana
Rodovias
[} 1 2 3
I L}

Kilometers

Figura 7: Sistema Viario

Fonte: Logit — Base de Dados Georreferenciados

Frota e Taxa de Motorizacao

Acompanhando as tendéncias observadas para o restante do pais, Sdo Carlos também
apresenta taxas crescentes de motorizagdo. Em 2001, a relacdo de pessoas por automoével era
de 3,86, passando a 2,81 em 2008. Ja no que diz respeito a relagdo de habitantes por
motocicletas, a tendéncia a motorizacao ¢ ainda maior: enquanto em 2001 a relagdo era de 24

pessoas por moto, em 2008 esse nimero passou para 10.

A Figura 8 ilustra a evolugdo da frota de automdveis e motocicletas entre os anos de 2001 ¢

20009.
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Figura 8: Evolucdo da Frota
Fonte: DENATRAN

Vale observar que um dos fatores que contribui para o aumento significativo da frota de
motocicletas ¢ o surgimento da oferta de inumeras possibilidades de financiamento, utilizando
como apelo parcelas que muitas vezes sdo equivalentes aos gastos mensais com o transporte

coletivo, com a vantagem de permitir maior mobilidade.

Embora ndo se possa considerar para cidades médias os mesmos padrdes e critérios utilizados
no estudo de cidades de grande porte, e outros fatores também estejam envolvidos, ¢
permitido dizer que o aumento da frota ¢ parcialmente decorrente da ineficiéncia do transporte

coletivo em atender as demandas por mobilidade.

Transportes Coletivos

O Transporte Coletivo municipal ¢ operado pela empresa Athenas Paulista Ltda’, que
disponibiliza 53 linhas regulares, sendo 44 diametrais (bairro-bairro, passando pelo centro), 2
circulares (centro da cidade), 4 periféricas (bairro-bairro, sem passar pelo centro da cidade) e
2 linhas de ligacdao aos distritos, e 1 de ligagdo fora do perimetro urbano, que liga a area

urbana ao Posto Rubi, na Rodovia Washington Luiz.

> As informacdes referentes ao transporte coletivo foram obtidas no sitio eletrénico da empresa na internet, o
qual ndo disponibiliza informagdes operacionais das linhas.
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Todas as linhas possuem frequéncia de uma hora, com exce¢do da Linha 2 (Vila Prado-
UFSCar), cuja frequéncia ¢ de 30 minutos, ¢ das linhas de ligagdo com as areas fora do

perimetro urbano, que tém frequéncias variadas.

O Quadro 1 apresenta as linhas urbanas operadas pelo transporte coletivo, e respectivos
horarios de partida (considera-se a notacdo utilizada na cidade, que considera apenas os

minutos, a partir da hora cheia).

Quadro 1: Linhas de dnibus municipais

Linhas Urbanas

Linha | Hora | Origem Destino Hora
1| 0:00 | Pacaembu UFScar (Area Sul) - Via Bela Vista 0:30
2| 0:45 | Vila Prado UFScar (Area Norte) - Via Praca Italia 0:15
2| 0:15| Vila Prado UFScar (Area Norte) - Via Praca Italia 0:45
3| 0:30 | Castelo Branco UFScar (Area Sul) - Via Vila Monteiro 0:00
41 0:05] Vila Sao José Redencdo - Via Praca Italia 0:35
5] 0:10 | Redengdo Vila Sao José - Via Boa Vista 0:40
6| 0:30 | Vila Sao José Vila Marcelino - Via Tapete 0:00
7| 0:50 | Vila Nery (M. S. Fagd) Sesi - Via Praga Italia 0:20
8| 0:20 | Vila Nery (M. S. Fagd) Sesi - Via Rua Larga 0:50
9| 0:05] Vila Nery Pacaembu - Via Bela Vista 0:35
10| 0:30 | Vila Prado Vila Nery (Parque Primavera) 0:00
11| 0:00 | Circular 0:00
12| 0:20 | Vila Isabel Santa Paula - Via Bela Vista 0:50
13| 0:55 | Romeu Tortorelli Maria Stella Faga 0:55
14| 0:20 | Santa Paula Redencdo - Via Bela Vista 0:50
15| 0:50 | UFScar (Area Sul) Bela Vista - Via Aeroporto 0:20
16 | 0:55] Vila Nery Redencao (Jd. Beatriz) - Via Boa Vista 0:25
17 ] 0:25 | Vila Nery Jd. Maracana - Via Bela Vista 0:55
18 | 0:05 | Vila Sdo José (Vila Nery) | Cid. Aracy II - Via Praga Italia 0:05
19| 0:55 | UFScar (Area Norte) Redencgdo - Via Botafogo 0:25
20| 0:45 | Maria Stella Faga Shopping Iguatemi 0:15
21| 0:00 | Santa Casa (USP) Jd. Cruzeiro do Sul - Via Bela Vista 0:30
22| 0:55]]Jd. Cruzeiro do Sul Vila Sdo José 0:25
23| 0:10 | Bela Vista Santa Felicia (Conj. Roma) 0:40
24| 0:00 | Azulville Santa Casa (USP) 0:30
25| 0:00 | Sesi Santa Maria 0:30
26 | 0:05 | Jd. Paulistano Centro Comunitario 0:35
27| 0:20 | Santa Felicia Antenor Garcia - Via Santa Casa 0:20
28 | 0:15 ] Castelo Branco Redengdo 0:45
30| 0:00 | Redengdo Joquei Clube - Via Botafogo 0:25
31| 0:30 | Maria Stella Faga Jd. Medeiros 0:30
32| 0:15]Jd. Paulistano Jd. Cruzeiro do Sul 0:45
33| 0:45] Vila Jacobucci Jd. Cruzeiro do Sul 0:15
34| 0:00 | Jd. Sdo Rafael Volkswagen 0:10
35| 0:50 | Joquei Clube Centro Comunitario 0:20
36| 0:40 | Jd. Paulistano Jd. Maracana 0:10
37| 0:10] Vila Jacobucci Jd. Beatriz 0:40
38| 0:05 | Santa Felicia Jd.Gonzaga - Via Rodovidria 0:05
39| 0:30 | Santa Felicia Cidade Aracy - Via Centro Comunitario | 0:30
40| 0:50 | Antenor Garcia Santa Felicia - Via Rodoviaria 0:50
41| 0:00 | Santa Felicia Cidade Aracy - Via Bela Vista 0:00
42| 0:30 | Azulville Shopping Iguatemi 0:00
43| 0:15 | Joquei Clube Shopping Iguatemi 0:45
45 -- | Séo Carlos Posto Castelo e Posto Rubi --
46| 0:45 | Jd. Novo Horizonte Santa Felicia (Horas Par Sta. Felicia) 0:45
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Continuagdo- Quadro 1.

Linhas Urbanas
Linha | Hora | Origem Destino Hora
47| 0:45 | Santa Felicia Jd. D. Francisca - Via Cardinalli 0:45
49| 0:00 | Santa Felicia Jd. Medeiros - Via Shopping Iguatemi 0:30
51| 0:10 | Joquei Clube Botafogo 0:10
53| 0:35 | Joquei Clube Maria Stella Faga - Via UFScar 0:35
54| 0:15 | Maria Stella Faga Santa Felicia - Parque Fher 0:15
55| 0:00 | Antenor Garcia Santa Felicia - Via Shopping Iguatemi 0:10
56| 0:30 | Jd. Sao Rafael Santa Casa - Via Praca Italia e Shopping | 0:30

Fonte: Athenas Paulista

O Quadro 2 apresenta as linhas entre a area urbana e os distritos de Santa Eudéxia e Agua

Vermelha, bem como respectivos horérios de partida.

Quadro 2: Linhas de 6nibus para os distritos de Agua Vermelha e Santa Euddxia

Linhas entre Distritos
Linha | Hora | Origem | Destino | Hora
Diariamente
44 | 6:30 | Sao Carlos Agua Vermelha - Via Varjao 7:20
44| 9:10 | Séo Carlos Agua Vermelha - Via Varjio 10:00
44 | 11:30 | Séo Carlos Agua Vermelha - Via Varjao 12:20
44 | 14:15 | Sao Carlos Agua Vermelha - Via Varjdo 15:00
44 | 16:10 | Sao Carlos Agua Vermelha - Via Varjio 17:00
44 | 18:10 | Sao Carlos Agua Vermelha - Via Varjao 19:00
Segunda a sexta
52| 6:30 | Sdo Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 5:15
52 | 8:30 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 7:30
52 [ 11:00 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 9:30
52 ] 14:00 | Sdo Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 12:30
52 [ 16:00 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 15:00
52 [ 18:00 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 17:00
521 20:00 | Sdo Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 19:00
Séabado
52 | 6:50 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 5:15
521 12:30 | Sdo Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 8:10
52 | 14:00 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 14:00
52 [ 16:20 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 17:30
Domingo
52 | 6:50 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 8:10
52 | 16:20 | Sao Carlos Santa Eudéxia - Via Agua Vermelha 17:30

Fonte: Athenas Paulista

A Figura 9 ilustra a rede de transporte coletivo ¢ a areca de cobertura do sistema,

considerando-se 400 metros a partir do eixo das linhas.
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Figura 9: Cobertura de Rede de Transporte Coletivo

Fontes: Logit — Base de Dados Georreferenciados

Prefeitura Municipal de Sdo Carlos: linhastpu_externo.dwg (atualiza¢do:25/03/2008)

Observa-se que a rede cobre pouco menos de 80% da area urbana ocupada, embora os trechos
ndo cobertos sejam constituidos em sua maioria por condominios fechados ou areas
industriais. No entanto, embora haja uma cobertura relativamente completa dos setores
urbanos, a baixa frequéncia das linhas ndo garante ao usudrio mobilidade adequada, for¢cando-

0 muitas vezes a buscar alternativas quando precisa locomover-se com mais eficiéncia.

A cidade conta com pouco mais de 1.060 Pontos de Embarque e Desembarque (PED) e nao
possui terminais urbanos fechados, apenas duas estacdes de transferéncia abertas, sendo uma
localizada junto ao Terminal Rodovidrio e outra no entroncamento das Avenidas Henrique

Gregori e Grécia.

A Figura 10 apresenta os pontos de embarque e desembarque na rede municipal, destacando
as duas estacoes de integragdo. A area de cobertura assinalada refere-se ao raio de 400 metros

a partir de cada um dos PED.
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Figura 10: Pontos de Parada
Fontes: Logit — Base de Dados Georreferenciados

Prefeitura Municipal de Sdo Carlos: Levantamento dos pontos_externo.dwg (atualiza¢do0:25/03/2008)
Com relagdo a politica tarifaria, o sistema de transporte coletivo oferece integragdo temporal,
que pode ser realizada através de Bilhete Eletronico, do tipo smart card. Os valores

atualmente praticados sdo de R$ 2,30 para o bilhete comum, R$ 1,15 para estudantes, R$ 1,38
para a Faixa 1 de trabalhadores ¢ R$ 1,84 para a Faixa 2.° (ATHENAS PAULISTA, 2010)

4.1.4 Consideragcdes sobre a escolha da Area de Estudo

Apbs a breve analise de alguns dos aspectos socioecondmicos do municipio, pode-se
considerar que a escolha de Sao Carlos como area de estudo preenche os requisitos

necessarios para que a realizagdo da pesquisa possa atingir seus objetivos gerais e especificos,

S A Faixa | refere-se aos empregados domésticos e aposentados, que recebem até um salario minimo federal por
més ¢ a Faixa 2 aos operarios, aposentados e pensionistas que recebem até dois salarios minimos federal por

mes.
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mesmo que o critério inicial de escolha tenha se fundamentado em questdes de carater

logistico.

Por meio da comparagdo dos dados referentes ao municipio com o perfil estadual, observa-se
que Sao Carlos pode ser considerada uma cidade representativa dentre as cidades de porte
médio do estado de Sao Paulo, apresentando indicadores que em muitos casos a colocam em

posi¢do privilegiada com relagdo a outros municipios de mesmo porte.

4.2 Definicéo dos PED para coleta de dados
4.2.1. Ferramentas utilizadas para digitalizacéo e processamento dos dados

A ferramenta de geoprocessamento escolhida para o desenvolvimento do trabalho foi o
Maptitude’, versdo 4.8. Embora a interface grafica deste software possua menos recursos se
comparado a outros softwares de Sistemas de Informagdes Geograficas (SIG), o Maptitude é
uma ferramenta que possibilita ao usudrio tratar dados estatisticamente, oferecendo recursos
para a analise geografica das diversas informagdes levantadas. Além disso, possui interface
compativel com o TransCAD®, software de geoprocessamento especifico para o uso em
planejamento de transportes, usado habitualmente nos estudos realizados junto ao Programa

de Pos-Graduagao em Engenharia Urbana da UFSCar.

Para digitalizagdo e analise das informacdes, a ferramenta utilizada foi o Microsoft Office
Excel 2007°, software especifico para analise de dados, que, além de ser largamente utilizado
em diversas instituigdes do pais, possibilita interface com a ferramenta de SIG escolhida por

meio da extensdo de arquivo Data Base File.

" MAPTITUDE 4.8. Maptitude Geographic Information System, Caliper Corporation

(http://www.caliper.com/maptovu.htm)

8 TransCAD Transportation Geographic Information System, Caliper Corporation

(http://www.caliper.com/tcovu.htm)

? Microsoft Office Excel 2007, Pacote Microsoft Office (http://office.microsoft.com)
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4.2.2 Critérios para definicdo dos pontos da coleta

Para a defini¢do dos pontos da coleta foram estudadas algumas alternativas, buscando
formular um critério de andlise que ndo apenas proporcionasse como resultado a selecdo de
uma amostra representativa do municipio de Sao Carlos, mas que também permitisse a analise

individual de cada PED selecionado.

Inicialmente, como condigdo ideal, estava a consideragao dos possiveis resultados de uma
Pesquisa Origem-Destino, tais como o perfil dos usudrios do transporte coletivo, fluxos de
passageiros, carregamento das linhas, entre outras informagdes. No entanto, até a data de corte
para defini¢do dos pontos de coleta e delineamento da amostra (julho de 2008), a cidade ainda
nao dispunha de dados publicados nesse sentido, segundo informagdes entdo obtidas junto a

funciondarios da Secretaria Municipal de Transporte e Transito (SMTT-PMSC).

Outra possibilidade seria basear a escolha dos pontos em funcdo dos fluxos de embarque e
desembarque, a partir da analise de estudos pré-existentes, realizados entre os anos de 2003 e
2008 pela SMTT-PMSC. Apos consulta a funcionarios da referida Secretaria, os dados de
embarque e desembarque foram obtidos em planilhas eletronicas para Excel. No entanto, estes
referiam-se a apenas oito linhas, ndo sendo identificados critérios claros para a escolha das
mesmas. Além disso, a forma de apresentagdo dos resultados era varidvel, ndo permitindo
estabelecer comparagdes entre as planilhas. Dessa forma, optou-se por descartar essa

alternativa, uma vez que nao resultava em dado confiavel para atingir o objetivo almejado.

Por fim, considerou-se como hipdtese a utilizacdo das informagdes socioecondmicas do
municipio, buscando com isso identificar segmentos representativos da populagdo. Dentre as
alternativas estudadas, essa foi a que se mostrou mais confidvel, uma vez que o IBGE
disponibiliza as informagdes necessarias de forma desagregada, as quais sdo base de muitos
dos estudos socioeconomicos desenvolvidos no Pais. Além disso, a escolha desse critério abre
a possibilidade para a comparagdo entre os fatores ligados a socioeconomia e as informagdes

obtidas pela aplicagao dos instrumentos de coleta de dados.

Para validar a escolha e selecionar o critério a ser empregado, foram analisadas as varidveis
de densidade populacional e renda, bem como os indicadores demograficos, sendo, por fim

escolhida a variavel “rendimento nominal mensal do responsavel pelo domicilio”, conforme
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dados fornecidos pelos agregados de setores censitarios do Censo Demografico do IBGE, ano

2000.

Apos a selegdo da varidvel a ser considerada, optou-se se pela estratificagdo estatistica dos
setores urbanos e posterior selecdo dos PED referentes a cada estrato. Essa estratificagdo seria
possivel dada a grande variabilidade que pode ser verificada quando se observa a distribuigao
do rendimento nominal mensal do responsavel pelo domicilio no diferentes setores censitarios
urbanos (ver Figura 6no item 3.1.3). Além disso, a técnica de estratificacdo, que consiste na
decomposi¢do da populagdo em n subpopulagdes homogéneas (CAMARA, 1966), permite

que a variavel renda seja relacionada aos diversos aspectos abrangidos na coleta.

Como premissa inicial, definiu-se o nimero de seis estratos, e para cada estrato, um ponto de
coleta. Segundo Oliveira (2004), trata-se de um numero que confere variabilidade e
confiabilidade, garantindo que os segmentos sejam significativamente distintos. Além disso,
observa-se que “quando a estratificacdo é estatistica, nimeros de estratos maiores que seis

ndo produzem ganhos significativos de precisao para as estimativas” (BRITO, et al, 2007)

Para realizar a estratificagdo, adotou-se o Método de Dalenius (1959, apud OLIVEIRA,
2004), que consiste na aplicagdo da Regra de Distribuicdo Cumulativa da Raiz da Frequéncia
(COCHRAN, 1977, apud BRITO et al, 2007), e tem como objetivo agrupar uma populagio
segundo caracteristicas especificas, de tal forma que a variancia interna (dentro dos estratos)
seja a menor possivel e a varidncia externa (entre os estratos) seja a maior possivel,

alcancando assim a precisdo maxima do estimador.

Os calculos foram feitos em duas etapas. Na primeira, buscou-se estabelecer uma faixa de
corte para a estratificagdo, ou seja, a faixa salarial a partir da qual seriam calculados os
estratos, e na segunda foram realizados os calculos para a definicdo dos setores censitarios

que estariam incluidos em cada um dos estratos finais.

Inicialmente, conforme o Método de Dalenius, as faixas salariais foram agrupadas em dez, de
acordo com a divisdo do IBGE, sendo em seguida verificadas as frequéncias absolutas de
ocorréncia de responsdveis pelo domicilio para cada uma dessas faixas. Feito isso, foram

calculadas as freqiiéncias acumuladas (FAC), que consistem na soma cumulativa das
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frequéncias absolutas, e depois calculadas as raizes quadradas dessa frequéncia acumulada. A

Tabela 9 resume o exposto, apresentando os valores obtidos com os calculos descritos.

Tabela 9: Calculos para a definicdo dos estratos iniciais

Intervalo F;%i‘;f;‘ff Freq“e”?FaAAcc)“m“'ada Raiz (FAC)
Sem rendimentos 2.631 2.631 51,29
Até 1/2 salario minimo 151 2.782 52,74
Mais de 1/2 a 1 salario minimo 3.754 6.536 80,85
Mais de 1 a 2 salarios minimos 6.309 12.845 113,34
Mais de 2 a 3 salarios minimos 7.461 20.306 142,50
Mais de 3 a 5 salarios minimos 12.071 32.377 179,94
Mais de 5 a 10 salarios minimos 11.622 43,999 209,76
Mais de 10 a 15 salarios minimos 3.148 47.147 217,13
Mais de 15 a 20 salarios minimos 2.166 49.313 222,07
Mais de 20 SM 2.845 52.158 228,38

Fonte: Agregados por Setores Censitarios — Censo Demografico IBGE 2000

Em seguida, o valor obtido na ultima linha da ultima coluna foi dividido pelo ntimero inicial
de estratos desejado, no caso 3'°. Assim, obteve-se o Fator de Estratificacdo (FE) equivalente
a 76,13. De acordo com o método, para identificar até onde vai o primeiro dos trés estratos
desejados, deve-se comparar o FE com cada valor da ultima coluna, verificando de quais
desses o fator estd mais proximo (OLIVEIRA, 2004). Para identificar até onde vai o segundo
estrato, deve-se fazer a mesma comparagdo, no entanto considerando-se o FE multiplicado

por 2; para o terceiro estrato, repete-se o procedimento, agora multiplicando-se o FE por 3.

O primeiro estrato definido engloba os responsaveis pelo domicilio sem rendimentos ou com
rendimentos até um saldrio minimo. O segundo estrato abarca aqueles com rendimento entre
um e cinco salarios minimos, € o terceiro estrato, os responsaveis com renda superior a cinco
saldrios minimos. Apds essa primeira classificacdo, adotou-se como corte para a estratificagao

final o terceiro estrato, passando-se assim para a segunda etapa de calculo.

Na segunda etapa, para a definicdo dos seis estratos finais, foi realizado um agrupamento de
frequéncias de responsaveis pelo domicilio com rendimento nominal mensal superior a cinco

saldrios minimos, organizado em dez classes, as quais foram divididas de acordo com a

'O namero inicial de trés estratos foi escolhido como forma de verificar um equilibrio entre as faixas salariais.
Foram realizadas experiéncias com estratificagdo das faixas salariais considerando-se dois, trés e cinco estratos,
e os resultados mais equilibrados se mostraram justamente os que estratificavam as faixas em trés
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porcentagem de responsaveis com renda superior a cinco salarios minimos por total de

domicilios particulares permanentes.

Na sequéncia, o0 método de Dalenius foi novamente aplicado, sendo calculadas as freqiiéncias
absolutas, acumuladas e a raiz de FAC. A Tabela 10 apresenta os calculos iniciais, sendo os

valores de frequéncia absoluta referentes aos totais de setores censitarios por classe.

Tabela 10: Calculo para a definigdo dos estratos finais

Frequéncia AU .
Intervalo Absoluta Acumulada Raiz (FAC)
(FAC)
Classe 1 14 14 3,74
Classe 2 20 34 5,83
Classe 3 45 79 8,89
Classe 4 58 137 11,70
Classe 5 31 168 12,96
Classe 6 28 196 14,00
Classe 7 20 216 14,70
Classe 8 14 230 15,17
Classe 9 8 238 15,43
Classe 10 3 241 15,52

Utilizando-se o mesmo critério descrito anteriormente, calculou-se o Fator de Estratificacao
(FE), dividindo-se o valor obtido na ultima linha da tltima coluna pelo niimero de estratos
desejados, ou seja, 6, sendo o resultado equivalente a 2,59. A estratificacdo final foi obtida
através da comparagdo dos resultados da tltima coluna da Tabela 10 com o FE multiplicado

porl,2,3,4,5¢e6.

Assim, como resultado, tem-se que o Estrato 1 corresponde a Classe 1, o Estrato 2
corresponde a Classe 2, o Estrato 3 corresponde a Classe 3, o Estrato 4 corresponde a Classe
4, o Estrato 5 corresponde a Classe 5, e o Estrato 6 corresponde as Classes 6 a 10. A
concentracdo de renda ¢ crescente, sendo os estratos iniciais 0s que possuem 0S menores

rendimentos, e os finais 0s que possuem os maiores rendimentos.

Por fim, os setores censitarios foram agrupados de acordo com essa estratificacdo, sendo

possivel observar a espacializa¢do desses estratos na Figura 11.
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Figura 11: Estratos por Renda
Fontes: Agregados de Setores Censitarios - Censo Demografico IBGE 2000
IBGE - Malhas Digitais

Logit — Base de Dados Georreferenciados

Apos a defini¢ao dos seis estratos, partiu-se para a etapa final, na qual foram definidos os
pontos para a realizagdo da coleta. Para garantir ndo apenas a variabilidade de informagdes,
como também para estabelecer critérios de comparacdo dos resultados baseando-se no fator
rendimento, para cada area definida pelos estratos, deveria haver um PED selecionado. Sendo

assim, estabeleceu-se o nimero de seis pontos de coleta para a realizacdo do estudo.

A técnica definida para a selecdo dos pontos foi a amostragem aleatoria simples (FONSECA e
MARTINS, 2008), que consiste no sorteio dos PED localizados nos setores pertencentes a

cada um dos estratos definidos.

Para possibilitar a realizagdo desse sorteio foi necessario inicialmente, definir a que setor
censitario (e consequentemente, a que estrato) cada um dos PED pertencia. Assim os PED

existentes foram georreferenciados, partindo-se de uma base em extensdao *.dxf (compativel
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com o software Auto CAD'"), fornecida pela SMTT-PMSC, para uma base em extensio
*.dbd (compativel com os softwares TransCAD e Maptitude). Em seguida, foi realizada uma
sobreposicao geografica das camadas (layers), realizando-se a transferéncia entre os dados da
camada de setores censitarios para a camada de pontos de parada (tag). Por fim, as
informagdes foram transferidas para uma base Excel (*.xIsx), € os pontos foram numerados de

1 an, por estrato.

Depois de concluidas essas etapas, os sorteios foram realizados, um por estrato, utilizando-se

a fungdo Excel randbetween, especifica para a escolha de nimeros aleatorios.
4.2.3 Localizagao dos PED e entornos selecionados

O Quadro 3 descreve a localizagdo dos PED selecionados, e apresenta os codigos adotados
pela Prefeitura Municipal de Sao Carlos para sua designagdo. A numeracdo dos pontos (Pj)

segue a numeracao definida para os estratos.

Quadro 3: Localizagéo dos PED selecionados

PED | Cddigo PMSC Localizagéo
P1 A093 Av. Regit Arab, 357 — Cidade Aracy I (em frente ao CAIC)
P2 C095 Rua da Paz, s/n - CDHU
P3 Cco14 Av. Getulio Vargas, s/n — Jd Sao Paulo (em frente ao Ginasio Milton Olaio Filho)
P4 MO048 R. Sebastido de Moraes, s/n - Jd. Planalto Paraiso
P5 F108 Av. Maria Consuelo Branddo Tolentino, 370 - Jd Bicao
P6 T090 Al. Das Horténcias, 207 — Cidade Jardim

Fonte: PMSC — Planilha dos Pontos PMSC2.xIs (ultima atualizagdo 25/03/2008)

Para cada ponto P; selecionado, foram definidos os segmentos do entorno E; a serem
analisados, os quais deveriam estar em um raio de 400, conforme apresentado anteriormente
na descricio da metodologia. A Tabela 11 apresenta o total de segmentos por entorno

selecionado.

"' AutoCAD® design and documentation software, Autodesk (http:/usa.autodesk.com/)
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Tabela 11: Segmentos por entorno selecionado

Entorno Total de segmentos

El 66
E2 35
E3 86
E4 74
E5 70
E6 91

Total 422

Ja a Figura 12 ilustra a localizagdo dos PED selecionados, bem como respectivos entornos.

Ly =4

-

' PED e Entornos Selecionados
Entorno de 400 m

ﬂ Pontos de Parada
0 1 2 3

Kilometers

Figura 12: PED e respectivos entornos selecionados por estrato
Fontes: Logit — Base de Dados Georreferenciados

Prefeitura Municipal de Sdo Carlos: Levantamento dos pontos_externo.dwg (atualizagdo:25/03/2008)

O Apéndice C apresenta as fotos aéreas bem como um registro fotografico de cada um dos

entornos dos PED selecionados.
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4.3 Definigéo da Amostra

Para que a aplicacdo das entrevistas junto aos pontos de embarque e desembarque fornecesse
um conjunto de respostas representativo de cada um dos locais escolhidos, optou-se pelo
calculo de uma amostra, tendo como universo a populacdo urbana do municipio de Sao

Carlos.

Segundo Oliveira (2004), para casos em que a populagdo pertencente ao universo apresente

distribuicdo normal, o tamanho da amostra pode ser calculado pela expressao:

PRy
=
onde:
n = tamanho da amostra
z = valor obtido pela distribuicdo normal de probabilidades

e = margem de erro

A Tabela 12 apresenta os totais calculados pela aplicagdo da expressdo anterior para o total
da populagdo nos setores censitarios a serem abrangidos pela coleta, ou seja, a populagdo

urbana do municipio em 2000, correspondente a 183.433 pessoas residentes (IBGE, 2000).

Tabela 12: Totais calculados para amostra de entrevistas, por margem de erro e nivel de confianca

Margem de erro 5% 10% 7,2% 10%

Nivel de confianca 90% 90% 95% 95%

Valor de z 1,64 1,64 1,96 1,96
Amostra total necessaria 271 68 186 96

Fonte: Agregados por Setores Censitarios — Censo Demografico IBGE 2000
OLIVEIRA, 2004

Ap0s a realizag@o do célculo, adotou-se 95% para o nivel de confianca e 7,2% como margem
de erro, sendo necessaria a amostra de 186 entrevistas para o total dos pontos. Esses valores
foram definidos por resultarem em uma amostra factivel em termos de recursos disponiveis e

mobilizacdo para campo, atendendo ao mesmo tempo a possibilidade de utilizacdo das
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técnicas estatisticas de calculo Chi-Quadrado (x%), ¢ ANOVA, as quais exigem para sua

aplicacdo amostras com nimero minimo de trinta elementos.

Apo6s a definicdo do total da amostra, esse nimero foi dividido igualmente para os seis

estratos, resultando em uma amostra de 31 entrevistas por ponto de coleta.
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5. COLETA DAS INFORMACOES

5.1 Aplicacéo do projeto piloto

A coleta de informagdes piloto foi realizada no ponto P1/E1, localizado na Cidade Aracy.
Com o auxilio de uma equipe composta por trés pesquisadores, inicialmente foi aplicado o
Instrumento de Auditoria para Avaliagdo do Entorno de Pontos de Embarque e Desembarque
—PED. Embora o piloto tenha detectado a necessidade de pequenos ajustes no instrumento de
coleta, ndo foi necessaria nova realizacdo do levantamento, havendo retorno a campo apenas

para confirmar as informagdes.

A aplicac¢do do Instrumento de Avaliacdo da Opinido do Usuario deu-se em etapa seguinte,
com equipe formada por dois pesquisadores. Como forma de teste do instrumento e
treinamento dos pesquisadores, realizou-se um total de vinte entrevistas, sendo selecionadas
posteriormente para analise apenas as seis primeiras, segundo composi¢ao da amostra. Nao
foram detectadas necessidades de ajustes no instrumento, sendo as entrevistas incorporadas ao

material final de coleta.
5.2 Aplicacéo dos instrumentos nos PED selecionados

A aplicagdo dos instrumentos de coleta foi feita ao longo dos meses de outubro de 2008 a
janeiro de 2009 e entre outubro de 2009 e janeiro de 2010, por trés pesquisadores, que ora se
revezaram, ora trabalharam em conjunto. A aplicacdo de ambos os instrumentos se deu em
dias variados, sempre em dias uteis. No entanto, enquanto a auditoria pdde ser realizada sem
determinagdo rigida de horario, as entrevistas foram realizadas preferencialmente no Periodo-

Pico-Manha (PPM), aqui determinado entre as 5Sh00 e 9h00.
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A escolha do periodo matutino para a realizagdo das entrevistas estd ligada ao modelo
escolhido para a selecao dos PED. Uma vez que o critério renda estd diretamente ligado a
populagdo residente nos setores urbanos, optou-se por realizar as entrevistas na origem das
viagens com base domiciliar, devendo ser descartadas as entrevistas com outra base. Como de
maneira geral grande parte das viagens de base domiciliar ¢ originada no periodo matutino,

procurou-se entdo realizar as entrevistas na parte da manha.

Enquanto a realizacdo da auditoria transcorreu sem problemas, sendo cada entorno auditado
no periodo de um a dois dias, as entrevistas demandaram sucessivos retornos, uma vez que em
alguns casos, nao foram encontrados os contingentes necessarios para o preenchimento da

amostra em apenas uma visita.
5.3. Descricéo das informagdes coletadas

Apo6s a coleta das informagdes em campo, os dados foram digitados e tabulados em base
Microsoft Excel 2007 (extensdo *.xlIsx), sendo também transferidos para Data Base File
(extensdo *.dbf), compativel com o Maptitude. A tabulacdo bruta dos dados pode ser

encontrada no Apéndice B do presente estudo.

5.3.1 Instrumento de Auditoria para Avaliagdo do Entorno de Pontos de Embarque e

Desembarque —-PED

A — Atratividade (atributos do ambiente)

A Questdo 1 trata dos usos no segmento e permite multipla escolha; assim, conforme
descricao contida no Capitulo 2 — Metodologia, os dados sdo apresentados em forma de

indices de variabilidade.

A Figura 13 apresenta o total de usos observados por segmento.
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Figura 13 - Total de usos observados por segmento

composi¢ao dos indices pode gerar distor¢des para interpretacao.

Tabela 13: indice de variabilidade do uso do solo

indice de indice de
Entorno | variabilidade (a) variabilidade (b)
El 2,36 1,65
E2 2,43 2,03
E3 1,93 1,40
E4 2,04 1,49
E5 1,83 1,59
E6 1,81 1,73
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Especificamente para o caso da variavel “uso do solo”, os indices podem ser calculados
considerando-se a existéncia de lotes vagos ou ndo. Partindo-se do principio que a maior
variabilidade de usos qualifica o entorno, por aumentar o nimero de possiveis destinos por
unidade de area, e que a existéncia de lotes vagos ¢ um fator que o desqualifica, uma vez que

diminui a densidade desses destinos (ACKERSON, 2005), a contabilizagdo dos lotes vagos na

Assim, a Tabela 13 apresenta os indices de variabilidade de usos do solo calculados para os
entornos selecionados, contabilizando-se, para efeito comparativo, a situagdo “com lotes
vagos” (a), e apresentando o indice final a ser considerado, ou seja, a situagdo “sem lotes

vagos” (b). Observa-se que para o uso do solo, a maior variabilidade possivel ¢ igual a 11.
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Comparando-se os indices para a situacdo em que os lotes vagos sdao contabilizados com
aqueles para os quais ndo o sdo, as maiores diferengas encontradas sdao para os entornos El,
E3 e E4, com variag¢do do indice na ordem de 30%. O entorno que apresenta menor variagao

entre os indices € o E6, sendo esta da ordem de 5%.

Verificando-se somente os indices para a situagdo (b), “sem lotes vagos”, observa-se menor

variabilidade nos entornos E3 e E4 e maior variabilidade em E2 e E6.

A Figura 14 apresenta a participacdo dos lotes vagos por entorno, com relagdo a freqiiéncia

de registros na composicio do indice (a), “com lotes vagos”.

0.00 0.50 1.00 1.50 2.00 2.50 3.00

W LotesVagos Mindicede variabilidade (a)

Figura 14: Participacao dos lotes vagos na composicao do indice de variabilidade do uso do solo (a)

Conforme ¢é possivel observar, os lotes vagos apresentam participacdo consideravel na
composi¢do do indice, o que pode resultar em distor¢ao da analise. Assim, o indice de
variabilidade (a) apenas ilustra a situagdo para cada entorno, sendo que para a analise final
sera considerado apenas o indice de variabilidade (b) e a frequéncia da tipologia “lotes

vagos” para cada entorno.

A Figura 15 traz a frequéncia para cada tipologia de uso do solo, por entorno selecionado,

ilustrando a composig¢do do indice de variabilidade (b), “sem lotes vagos”.
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Figura 15: Frequéncia dos usos na composi¢édo do indice de variabilidade do uso do solo (a)

Observa-se que a maior participacdo para todos os entornos selecionados ¢ da tipologia
“residencial unifamiliar” (em média 46% de frequéncia), seguida por “comércio e servigos”
(em média 21%). A tipologia “residencial multifamiliar” aparece apenas nos entornos E2, E3
e E6, sendo que, as diferencas entre os estratos sdo observadas claramente com relacdo ao
padrido construtivo dessas edificacdes multipavimentos: enquanto para E3, tratam-se
conjuntos habitacionais do CDHU, para o entorno E3 tratam-se de edificios de baixo e médio
padrdo; ja para o entorno E6, o padrdo construtivo ¢ superior ao observado para os demais
entornos, embora ndo possam ser classificados como alto padrdo e tenham como caracteristica

principal o maximo de trés pavimentos (com excegoes).

Outra caracteristica relevante da distribuicdo de freqiiéncia dos usos ¢ a participacdo da
tipologia de uso “industrial”, a qual apresenta participacao significativa nos entornos E2 ¢ E3,

sendo também digna de nota para o entorno E4, embora de forma menos marcada.

A Questdo 2 trata do mobiliario urbano nos segmentos ¢ também se constitui pela opgao de
multipla escolha. De forma andloga a descri¢cao anterior, as informacgdes sao apresentadas de

acordo com freqiiéncia em que ocorrem sobre o total de segmentos do entorno.

A Figura 16 apresenta o total de tipologias de mobiliario observadas por segmento.
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Figura 16 - Total de tipologias de mobiliario urbano observadas por segmento

A Tabela 14 apresenta o indice de variabilidade resultante da soma das freqiiéncias de cada
uma das tipologias de mobilidrio urbano sobre o total de segmentos. Para o mobiliario urbano,

a maxima variabilidade possivel ¢ igual a 15.

Tabela 14: indice de variabilidade do mobiliario urbano

Entorno indice
El 2,97
E2 2,83
E3 2,56
E4 3,39
ES5 2,94
E6 3,18
Total 2,99

Observa-se que a variabilidade de mobilidrio ndo apresenta uma relagdo visivelmente direta
com os estratos de renda a que os entornos pertencem, embora se note que os entornos E4, ES
e E6 apresentam em conjunto médias superiores a média dos estratos E1, E2 e E3. A Figura
17 ilustra a composi¢do da variacdo das tipologias de mobiliario encontrada nos entornos

selecionados.
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Figura 17: Frequéncia das tipologias de mobiliario nos entornos selecionados

A frequéncia de postes de iluminagdo e de passagem de fiacdo aérea ¢ semelhante para todos
os entornos, embora isso represente participagdes diferentes, a depender do indice encontrado.
Da mesma forma, a existéncia de placas de sinalizag¢do e telefones publicos sdo também uma
constante. Merece destaque, no entanto, a participagdo dos suportes para lixo doméstico em

todos os entornos selecionados.

Nao foram encontrados, em todos os segmentos analisados, caixas de correio, parquimetros,
bancas de jornal, displays de publicidade, quiosques comerciais autorizados, € comércio

informal/ camelos.

A Questdo 3 trata das obstrugdes no passeio, sendo também de multipla escolha. A Figura 18

apresenta o total de tipologias de obstru¢des observadas por segmento.
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Figura 18 - Total de tipologias de obstrucGes no passeio observadas por segmento

A Tabela 15 apresenta os indices de variabilidade para as obstrugdes, sendo, a maxima

variabilidade possivel igual a 6.

Tabela 15: indice de variabilidade das obstrucdes

Entorno Indice
El 1,06
E2 0,89
E3 0,43
E4 0,95
E5 1,07
E6 0,92
Total 0,87

Conforme se observa, as maiores frequéncias de obstrug¢ao estdo para os entornos El e E5, e
as menores para os entornos E2 ¢ E3. A Figura 19 ilustra as freqiiéncias de ocorréncia por

tipologia de obstru¢do e por entorno.
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Figura 19: Frequéncias de ocorréncia de obstruc6es no passeio

As maiores freqiiéncias de obstrucdo observadas sdo avangos das edificagcdes, degraus e

existéncia de entulho.

A Questao 4 trata da poluigdo visual, e ¢ também de multipla escolha. A Figura 20 apresenta

o numero de variagdes de tipologia de poluicao visual encontradas por segmento.
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Figura 20 - Tipologias de poluicéo visual por segmento
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A Tabela 16 apresenta os indices para a variabilidade da poluigdo, sendo o maior indice

possivel igual a 5.

Tabela 16: Indices de variabilidade de poluicéo visual

Entorno indice
El 0,89
E2 0,66
E3 0,36
E4 0,69
E5 0,23
E6 0,26
Total 0,48

Observa-se que os menores indices observados estdo justamente para os entornos referentes
aos estratos de maior renda. O maior indice, por sua vez, ¢ observado para El, referente ao
estrato de menor renda. A Figura 21 ilustra as freqiiéncias de identifica¢do de poluigdo visual

por entorno selecionado.

0.89

0.66

0.69

0.48

mOutdoors/propaganda/cartazes m Pichagdo
Construgdes e tapumes Prédios abandonados

Lixo
Figura 21: Frequéncias de identificacdo de polui¢ao visual

Destaca-se, entre as tipologias de polui¢do identificadas, a frequéncia de construgdes/tapumes
e lixo, sobretudo nos entornos referentes aos estratos de menor renda. Com relagdo a outdoor
e propaganda, ¢ destacada a freqii€ncia no entorno E4. Ja pichacdo ¢ encontrada em maior

relevancia no entorno E2, sendo mais baixa a freqiiéncia nos demais entornos.
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A Questdo 5 trata dos recuos predominantes observados por segmento. A Figura 22 ilustra as

a situacao observada.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
|

B Sem recuo M Recuo decerca de 5Sm ™ Recuosmaiores que Sm ™ Nao se aplica
Figura 22: Recuo das edificagtes

O entorno em que a maioria dos segmentos observados possui edificagcdes sem recuo ¢ El,
com 86,4%, sendo essa participagdo para os demais inferior a 50%. Os maiores percentuais de
segmentos com recuos na ordem de 5 metros sdo justamente para os entornos referentes aos
estratos de concentracdo dos maiores rendimentos, ou seja, E4, E5 e ES5, com participagdes
entre pouco menos de 65% e pouco mais de 80%. J& os recuos maiores que 5 metros sao
encontrados com maior frequéncia nos entornos E2 e E3, com participagdes de

respectivamente 14,3% e 11,6%.

A Questdo 6 trata da arborizagao, sendo que a Figura 23 ilustra a situagdo observada.
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Figura 23: Arborizagéo

Para todos os entornos, a situagdo predominante ¢ de arborizagdo “escassa ou pontual”. Dos
seis entornos analisados, aquele que possui maior percentual de segmentos com arborizagao
“em trechos ou parcialmente” ¢ E4, com 35,1%, sendo também o maior percentual para
“generalizada/densa”, com 6,8%. O entorno E2 é o que apresenta o maior percentual de
segmentos na situacdo “escassa ou pontual” (85,7%), embora seja relevante a porcentagem

relativa a situacdo “generalizada/densa” (11,4%)

B — Conforto (atributos funcionais do passeio)

Na Questéo 1 ¢ observada a declividade dos segmentos, sendo a situagdo encontrada ilustrada

na Figura 24.

100% -
80% -
60% -
40% -

20% =

0% =

El E2 E3 E4 E5 E6

Entorno

Plano ®Poucoinclinado ®Muito inclinado

Figura 24: Declividade
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Observa-se que a situacdo encontrada para todos os entornos ¢ de declividade
predominantemente plana, sendo que os entornos EI, E5 e E6, apresentam os maiores

percentuais de segmentos na situagao “pouco inclinado” e “inclinado”.

As Questdes 2 e 3 apresentam a largura média das calgadas, por segmento, e as larguras uteis,
média e critica (ou seja, a pior situagdo observada). A Tabela 17 apresenta as médias por

segmento.

Tabela 17: Larguras médias das calcadas

L Entorno
arguras (m) E1 E2 E3 E4 E5 E6 Total
Média 159 155| 200 201 210|199 191
Util - média 096| 103  148| 146] 1.69]| L6l 1.42
Util - critica 078 071 119 099] 135| L18 1.07

As menores larguras médias encontradas sdo para os entornos E1 e E2, sendo a mesma
situacdo observada com relagdo a largura util e critica, cuja média para esse entornos ¢ de
pouco mais de 70 centimetros. Os demais entornos apresentam média superior, em torno de 2

metros, sendo a menor média critica de pouco menos de 1 metro.

A Questdo 4 trata da variabilidade de calgamento encontrados nas calgadas. A Tabela 18
apresenta o indice de variabilidade dos pavimentos, sendo a maxima variabilidade possivel

igual a 8.

Tabela 18: indice de variabilidade das tipologias de pavimentos

Entorno Indice
El 1,88
E2 0,59
E3 3,14
E4 1,87
E5 1,54
E6 1,88
Total 1,66

Observa-se a menor variabilidade no entorno E2 e a maior variabilidade no entorno E3. Os
entornos E1, E4 e E6 apresentam praticamente a mesma variabilidade. A Figura 25 apresenta

a freqiiéncia de respostas obtidas, por tipologia de calgamento.
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Figura 25: Varibilidade do calgamento e frequencia por tipologia

Conforme ¢ possivel verificar, predomina o calgamento em ‘“concreto”, seguido pela situagao
“sem calcamento”, esta predominantemente nos entorno dos estratos de menores rendimentos.
Para os entornos referentes aos estratos de maior renda, encontram-se com maior frequéncia

as tipologias “ceramica” e “ladrilho hidraulico”.

A Questdo 5 trata do estado de conservagdo geral do calgamento. A Figura 26 ilustra as

respostas obtidas.
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Figura 26: Estado de conservacgdo do calgamento

De maneira geral, as melhores respostas encontradas referem-se aos entorno E4 e E6, para as

quais a soma dos resultados “bom” e “0timo” sdo superiores a 50%. As piores, por sua vez,
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referem-se aos entornos E2 e E3, sendo que para E2 a soma dos resultados “ruim” e

“péssimo” ¢ pouco superior a 40% e para E3 pouco inferior a 30%.

A Questdo 6 trata da existéncia de rampas no segmento para acesso a cal¢ada a partir da via
de veiculos, e adequacdo com relagdo as normas de acessibilidade (ABNT, NBR 9050/ 2004).

A Tabela 19 apresenta as porcentagens para cada entorno.

Tabela 19: Existéncia de rampas de acesso a calcada

Entorno
El E2 E3 E4 E5 E6 Total
Nao 77,3% | 85,7%| 96,5%| 87,8%| 92,9%| 97,8%| 90,8%
Sim - em local inadequado 22.7% 2,9% 2,3% 8,1% 2,9% 0,0% 6,2%
Sim - em local adequado 0,0%| 11,4% 1,2% 4,1% 4,3% 2,2% 3,1%
Total 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Conforme ¢ possivel verificar, de maneira geral as calgadas ndo possuem rampa de acesso, €
quando possuem, muitas vezes estas estdo implantadas em local inadequado. O entorno no
qual s3o encontrados os maiores percentuais de rampas em local adequado ¢ E2, e o que
possui 0s menores percentuais de rampas ¢ E6, embora as poucas rampas existentes estejam

implantadas em local adequado.

A Questdo 7 trata da existéncia de sinalizagdo podotatil junto as cal¢adas por segmento, ¢
adequacdo com relag@o as normas de acessibilidade (ABNT, NBR 9050/ 2004). A Tabela 20

apresenta a distribuig¢do percentual para as respostas obtidas.

Tabela 20: Existéncia de sinalizacdo podotatil

Entorno
El E2 E3 E4 E5 E6 Total
Néo 100,0% | 100,0% 98,8% | 100,0% | 100,0% | 100,0% 99,8%
Sim - em desacordo com a norma 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2%
Sim - de acordo com a norma 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Total 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Para todos os segmentos pertencentes aos entornos selecionados, ndo ¢ encontrada sinalizacao
do tipo podotatil, com exce¢do do entorno E3, para o qual a sinalizagdo existente estd em

desacordo com a norma.

C — Seguridade (atributos do ambiente)

A Questao 1 trata da existéncia de iluminagao publica ao longo dos segmentos. A distribui¢ao

de respostas pode ser observada na Figura 27.
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Figura 27: lluminagéo

De maneira geral, a distribui¢do de iluminagao publica é generalizada, embora se observe que,

para o entorno E1 predomine a situagdo “parcial”, com cerca de 50%. Para os entornos E3 ¢

E6, ha também ocorréncia significativa da situagdo “parcial”, na ordem de 20%.

A Questdo 2 trata da permeabilidade visual nos segmentos do entorno. As respostas

encontram-se ilustradas na Figura 28.
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Figura 28: Permeabilidade visual

Os entornos que apresentam maiores percentuais de segmentos com existéncia de barreiras

visuais sdo El, E2, E3 e E4, sendo da ordem de 30%. J4 os que possuem melhores condigdes

de permeabilidade visual sdo os entornos E5 e E6, justamente aqueles pertencentes aos

estratos de maiores rendimentos.
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A Questdo 1 trata dos numeros de faixas por segmento. A Tabela 21 apresenta a ocorréncia

de cada situagdo por entorno.

Tabela 21: Faixas de veiculos por segmento viario

Entorno
El E2 E3 E4 E5 E6
Vias exclusivas de pedestres -- -- -- -- 2| -
Uma faixa 6 1| -- -- 2 2
Duas faixas 60 26 86 66 66 85
Quatro faixas - 8 8 4
Total 66 35 86 74 70 91

De maneira geral, predominam as vias com duas faixas, sendo que os entornos E2, E4 ¢ E6

possuem vias com quatro faixas. E importante observar que, embora a Av. Getulio Vargas

faca parte do entorno E3, a caracterizacdo de suas pistas foi feita em segmentos distintos.

A Questdo2 trata das maos de diregdo, por segmento. A Figura 29 ilustra as respostas

obtidas.
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Figura 29: Maos de dire¢éo

Verifica-se que a situagdo com “duas mdos de direcdo” para as vias de veiculos ¢

predominante para todos os entornos, sendo correspondente a 100% dos casos para o entorno

ES. Os entornos que possuem as maiores porcentagens de segmentos com apenas uma mao de

direcdo sao El e E4, com 27,3% e 18,9% respectivamente.
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A Questdo 3 aborda o padrdo de trafego dos veiculos. A Figura 30 ilustra as respostas

obtidas.
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Figura 30: Padrao de trafego dos veiculos

Os entornos E1 e E2 apresentam padrao de trafego bastante reduzido, sendo que suas vias ou
sdo praticamente vazias ou pouco movimentadas, sendo que se observa, na maior parte dos
casos, a utilizagdo da via de veiculos pelos pedestres. Os entornos que apresentam a situagao
“bastante movimentado” sdo E3, E4 e E6, o que se deve a presenga de importantes eixos
viarios da cidade nesses entornos (respectivamente Av. Getalio Vargas, Av. Bruno Ruggiero e

Av Sao Carlos).

A Questdo 4 trata da variabilidade de pavimentos encontrados nas vias de veiculos. A Tabela
22 apresenta o indice de variabilidade de pavimentos para os entornos selecionados, sendo

que a maxima variabilidade, para este caso, corresponde ao niimero 6.

Tabela 22: Indice de variabilidade de pavimentos

Entorno indice
El 1,05
E2 1,00
E3 1,01
E4 1,00
E5 1,00
E6 1,01
Total 1,01

Observa-se que todos os entornos apresentam padrdo de variabilidade bastante semelhantes,

em torno de 1, o que indica que, de maneira geral, cada segmento apresenta apenas uma
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tipologia de pavimento. Conforme ilustra a Figura 31, as freqiiéncias por tipologia sdo

variaveis.
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Bloco intertravado M Outros H Sem pavimento
Figura 31: Variabilidade do pavimento existente e frequéncia por tipologia

O tnico entorno que apresenta apenas uma tipologia de pavimento para todos os seus
segmentos ¢ ES, e o que apresenta a maior variabilidade de frequéncias ¢ E6. Observa-se tanto

para E1 como para E3 a participagdo significativa da situagao “sem pavimento”.

A Questdo 5 trata do estado de conservacdo do pavimento da via de veiculos. A distribuigdo

das respostas encontra-se ilustrada na Figura 32.
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Figura 32: Estado de conservagdo do pavimento
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Os Unicos entornos para 0s quais a situagdo “péssimo” nao foi registrada sdo E2 e E4, sendo
neste Ultimo observada a melhor situacdo, com quase 90% dos pavimentos classificados como
“bom” ou “Otimo”. As piores situagdes encontradas foram para o entorno E2, com pouco
mais de 25% para a situagdo “ruim”, e E3, com o total de pouco menos de 15% para as
situagdes “ruim” e “péssimo”. Durante a aplicagdo do instrumento nao foram encontradas vias

“em obras”

A Questdo 6 trata das indicagdes para velocidades maximas permitidas. A Figura 33 ilustra a

situacdo observada.
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Figura 33: Indicacgéo de velocidades maximas permitidas

Observa-se que a maioria dos segmentos nao possui indicacdo de velocidade, sendo para ES
100% dos casos. Em E3 e E6 ha placas de permissdo de velocidade para 60 km/h, e em EI e
E2 indicac¢des de velocidade até 40 km/h.

A Questdo 7 refere-se ao estacionamento junto a guia, nas vias de veiculos. A Figura 34

ilustra os percentuais para as respostas obtidas.
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Figura 34: Estacionamento junto a guia

Predominam as situagdes em que o estacionamento ¢ permitido nos dois lados da via de
veiculos, sendo que E1 ¢ o entorno que apresenta a maior variabilidade de respostas, e E5S

amenor variabilidade, com 100% das vias com estacionamento nos dois lados.

A Questdo 8 trata do niimero de vagas internas aos lotes lindeiros. A Figura 35 ilustra a

situagdo observada.
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Figura 35: Vagas em lotes lindeiros

Os segmentos com numero de vagas entre 0 e 5 sdo predominantes em todos os entornos
analisados, com excecdo do entorno E4, para o qual a relacdo ¢ de 60% entre 6 e 25, e 40%
entre 0 e 5. Os entornos E2 e E3 sdo os que apresentam os maiores percentuais de segmentos

com mais de 26 vagas em lotes lindeiros, respectivamente 20% e 16,3%.
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A Questao 9 trata da existéncia de postos de combustivel junto ao segmento. Os percentuais

obtidos para as respostas encontram-se ilustrados na Tabela 23

Tabela 23: Existéncia de postos de combustivel

Entorno
El E2 E3 E4 E5 E6 Total
Existente 0,0% 0,0% 2,3% 1,4% 1,4% 0,0% 0,9%
Inexistente 100,0% 100,0% 97,7% 98,6% 98,6% 100,0% 99,1%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Foram registrados postos de combustivel apenas para os entornos E3, E4 e ES5, ndo

constituindo informacao relevante para a analise.

A Questdo 10 trata da existéncia de apoios para a travessia de pedestres. As quantidades

obtidas para todos os segmentos sdo apresentadas na Tabela 24.

Tabela 24: Apoio a travessia

Entorno
E1l E2 E3 E4 E5 E6 Total
Faixa de pedestres 5 4 10 2 3 8 32
Lombofaixa 2 0 0 0 0 0 2
Lombada / redutores de velocidade 4 7 0 2 11 6 30
Semaforo comum 0 0 2 0 0 0 2
Semaforo com tempo para pedestres 0 0 0 0 0 0 0
Passarela ou tunel 0 0 0 0 0 0 0
Ilha ou canteiro central 0 3 0 8 0 0 11
Total 11 14 12 12 14 14 77
Total de Segmentos 66 35 86 74 70 91 422

A maior ocorréncia de elementos de apoio a travessia de pedestres ¢ para as faixas de
pedestres, e em seguida as lombadas e redutores de velocidade. A existéncia de semaforos foi
registrada em apenas um dos entornos (E3). Nao foram registradas nas areas selecionadas

passarelas ou tuneis, tampouco semaforos temporizados para pedestres.
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5.3.2 Instrumento de Avaliagdo da Opinido do Usuario

E — Caracterizacdo do Usuario

A Questéo 1 aborda a idade do entrevistado. As médias obtidas pelas respostas encontram-se

ilustradas na Figura 36.

50

39
40 = 37 35 38
33
30 -
20 -
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0 - : : : : i i

P1 | P2 | P3 | P4 | P5 | P6 | Total

PED selecionados

Figura 36: Média de idade dos entrevistados

Observa-se que a média de idade ¢ de 38 anos, sendo que o P5 apresenta a maior média de

idade (43) e o P1 a menor (33).

A Questao 2 refere-se ao sexo do entrevistado, sendo que a Figura 37apresenta as respostas

100% =

80% -

60% -

40% -

20% -

0% -
P1 | P2 | P3 | P4 P5 | P6 |

PED selecionados

obtidas.

Total

EMasculino ™ Feminino

Figura 37: Distribuicéo por sexo do entrevistado
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Do total de entrevistados, 28% sdo homens e 72% mulheres. Os pontos que apresentam as
maiores propor¢des encontradas de homens sdo P3 (39%), P4 e P5 e (35%). Os que

apresentam a maior propor¢do de mulheres sdo Ple P6 (84%) e P2 (71%)).

A Questdo 3 trata do modo como o entrevistado chegou ao ponto de dnibus. Caso o usuario
tivesse chegado por outro modo que ndo a pé, a entrevista era encerrada. Assim, 100% da

amostra ¢ composta por individuos que chegaram ao ponto caminhando.

Cabe comentar uma situagdo especifica encontrada durante a execu¢do das pesquisas de
campo do ponto P5, na area conhecida como “Bicdo”. Verificou-se que, nesse local, muitas
das pessoas que esperavam junto ao PED ndo fariam uso do Transporte Coletivo, e sim
aguardavam carona de colegas de trabalho ou familiares, que os levariam a seu destino final
ou a outro local onde pudessem pegar o 6nibus desejado. Na maioria dos casos, em conversa
informal, a justificativa dada foi a ineficiéncia do sistema de transporte coletivo, por sua baixa
freqliéncia e poucos destinos oferecidos. Nos demais pontos, essa situacao nao foi observada,

salvo excegoes de carater particular do usuario.

A Questdo 4 refere-se a frequéncia semanal com que os usuarios utilizam o ponto de

embarque ¢ desembarque. As respostas encontram-se ilustradas na Figura 38.

M3 a5 vezes por semana
1 ou 2 vezes por semana

| m Diariamente
| Raramente

|
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 38: Frequéncia com que utiliza o PED

De maneira geral, 57% dos entrevistados diz utilizar o ponto diariamente, 25% de 3 a 5 vezes
por semana, 9% de 1 a 2 vezes por semana e¢ 9% raramente. Observa-se que no PI,
pertencente ao estrato de menor rendimento, 97% dos entrevistados dizem utilizar o ponto

diariamente, ou mais que 5 vezes por semana.
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A Questdo 5 refere-se a distancia que o usuario anda para chegar ao ponto. Trata-se de uma
questdo cuja resposta ndo € precisa, sobretudo pela dificuldade dos entrevistados em tratar

questdes relativas a distancia. As informagdes obtidas encontram-se ilustradas na Figura 39.

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450

Figura 39: Distancias médias percorridas para atingir o PED

Os pontos em que sdo verificadas as maiores médias de caminhada sdo P1 e P3, sendo a
menor distancia média de caminhada observada no P2, localizado préoximo ao um conjunto
habitacional da Companhia de Desenvolvimento Habitacional e Urbano (CDHU). A média
geral de caminhada at¢ o PED selecionado ¢ de 289 metros, dentro dos parametros

considerados aceitaveis para o acesso ao transporte coletivo.

A Questdo 6 trata da existéncia de dificuldade de locomogao por parte do entrevistado. A
Figura 40 apresenta as respostas obtidas.
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40% -
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PED selecionados

| Total
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Figura 40: Dificuldades de Locomocgé&o
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Observa-se que apenas nos pontos P3 e P5 nenhum usuério declarou ter dificuldades de
locomogdo. A média geral obtida para todos os pontos ¢ de 5%, sendo que em P1 e P6 o total

encontrado foi da ordem de 10% dos entrevistados.

Para concluir a caracterizagdo do entrevistado, as Questdes 7 e 8 referem-se a posse de
carteira de motorista existéncia de carro em casa. A Figura 41 ilustra as respostas obtidas,

relacionando as duas informacgoes.

(100) (50) 0 50 100

mPossuem carteira de motorista m Possuem auto em casa

B Nao possuem carteira de motorista " Nao possuem auto em casa
Figura 41: Posse de carteira de motorista e automoével*

Verifica-se que no ponto P6, pertencente ao estrato com maiores faixas de rendimento, sdo
encontradas as maiores porcentagens de entrevistados com carteira de motorista (45%) e
automoével em casa (65%). J& no ponto P1, referente ao estrato com menores faixas de
rendimento, sdo encontradas as menores porcentagens de entrevistados que possuem
automével em casa (26%). Como média geral resultante, tem-se que apenas 33% dos
entrevistados possuem carteira de motorista ¢ 51% possuem auto em casa, proprio ou

pertencente a algum morador do domicilio.

F — Caracterizacdo da Viagem

12 ~ . .
Nota: A opgdo por apresentar os resultados em espelho, tornando “negativas”as porcentagens referentes a

posse de carteira, deve-se so fato de que essa organizagdo dos dados proporciona melhor compreenséo para a

comparacdo dos dados. Trata-se de técnica usualmente empregada na confecgdo de piramides etérias e de renda.
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A Questdo 1 refere-se ao motivo na origem da viagem. Conforme mencionado anteriormente,
buscando propiciar uma analise comparativa dos resultados com os estratos definidos, foram
utilizadas apenas as entrevistas realizadas com base domiciliar; sendo assim, 100% das

respostas para essa questdo foram “casa”.

E importante observar que essa foi uma opg¢ao adotada para a realizagdo do presente Estudo
de Caso, nao excluindo a possibilidade de aplicagdo do instrumento em outras situacdes, tais
como em conjunto com uma Pesquisa Origem-Destino, ou com outras bases que ndo a

domiciliar.

A Questédo 2 refere-se a0 motivo de destino viagem, sendo as respostas apresentadas na

Figura 42.

100%

80%

60% Outros
mCompras
40% Médico
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20%
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0%

PED selecionados

Figura 42: Motivo de viagem

Em funcdo dos diferentes periodos de realizacdo da pesquisa, os perfis de viagens podem
apresentar-se variaveis ou heterogéneos. No entanto, o fator “motivo de viagem” nao ¢
determinante para os resultados que se almejam com o presente Estudo de Caso, constituindo

apenas informagao complementar.

G — Opinido do Entrevistado

A Questao 1 refere-se a opinido do entrevistado quanto aos aspectos de atratividade ao longo
do percurso até o PED, tais como limpeza das vias, edificagdes, entre outros. A Figura 43

apresenta as distribui¢cdes das respostas obtidas.
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Figura 43: Opini&o do entrevistado quanto ao aspecto geral

De maneira geral, os maiores percentuais encontrados sao para as situagoes “regular” (37%) e

“bom” (36%). Observa-se que o inico entorno em que a situagdo “péssimo” ndo ¢ verificada

(1P

pertence ao ponto P3, que se encontra préximo a uma area industrial. J& a situagao “6timo”

ndo foi registrada nos pontos P5 e P6, pertencentes ao estrato de maiores faixas de renda.

A Questéo 2 refere-se diretamente a qualidade das calgadas, atributo relacionado ao conforto.

As respostas obtidas encontram-se ilustradas na Figura 44.
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PED selecionados

Figura 44: Opinido do entrevistado quanto a qualidade das calgadas

J4

Os entornos em que a situa¢do “pessimo” é encontrada em maior proporgdo sdo os dos pontos
P2 e P5 (38,7% e 32,3%, respectivamente), € a menor propor¢do para essa situacdo ¢
encontrada no ponto P3, o qual apresenta maior frequéncia para a resposta Otimo,

comparando-se com os demais, foi obtida com maior freqiiéncia.
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A Questdo 3 trata da opinido do entrevistado quanto a facilidade de atingir o PED, estando
ligada as questdes relativas a conectividade. A Figura 45 apresenta as distribuigdes das

respostas obtidas.
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Figura 45: Opinido do entrevistado quanto a facilidade de chegar até o PED

De maneira geral, 77,4% dos entrevistados consideram “facil” ou “bastante facil” chegar ao
PED, seguidos por 17,7% que consideram a facilidade “regular”. A situagdo “bastante dificil”
foi registrada apenas para P1, e a situacao “dificil” apenas para P1, P2, P3 e P4, ndo havendo
registro dessa resposta para PS5 e P6, pontos pertencentes aos estratos com maiores faixas de

rendimento.

A Questéo 4 refere-se a opinido do entrevistado com relagdo a travessia das ruas para chegar
até o PED, ¢ esta diretamente ligada as questdes de seguranca. A Figura 46 apresenta a

distribuicao de respostas.

100% T T W = =

{yJs HEE HEE TEE TN .. . -

60% +— —— —— —— —— —— ——| — H=Bastanteinseguro

Inseguro
0,
40% Regular

W Seguro
20% &
HmBastante seguro

0%

PED selecionados

Figura 46: Opinido do entrevistado quanto a travessia das ruas
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Nos pontos pertencentes aos estratos de menores rendimentos (P1, P2, P3, e P4) predominam
as respostas “inseguro” e “regular”; ja para os pertencentes aos estratos de maiores
rendimentos (P5 ¢ P6), predominam as respostas “seguro” e “regular”’.De maneira geral, para
todos os pontos, predominam as respostas para situa¢do “inseguro” (32,3%), seguida das

situagoes “regular” (31,7%) e “seguro” (29%).

A Questdo 5 trata dos aspectos de seguridade, indagando ao entrevistado se este se sente
seguro no trajeto at¢ o PED, com relacdo a violéncia, medo de assaltos, por exemplo. A

Figura 47 apresenta as respostas obtidas.
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Figura 47: Opini&o do entrevistado quanto aos aspectos de seguridade

A maior freqliéncia de respostas para a situacdo “bastante inseguro” foi obtida junto ao ponto
P2 (9,7%); ja a situacdo “bastante seguro” foi verificada com maior frequéncia junto aos
pontos P1 (25,8%) e P5 (19,4%). De maneira geral, para todos os pontos predominam as

respostas “seguro” (36,6%) e “regular” (31,2%), seguidas por “bastante seguro” (14%).

As Questdes 6 e 7 pedem ao entrevistado que selecione, de uma lista de aspectos ligados a
atratividade, conforto, conectividade, seguranca e seguridade, aquele que julga “mais

importante” ¢ o que julga “menos importante” na hora de escolher o trajeto para o PED.

As Figuras 48 a 54 apresentam as freqii€ncias de respostas obtidas para os pontos P1 a P6.
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Figura 48: Aspectos mais e menos importantes na escolha dos trajetos - P1

Para P1, o aspecto menos importante para os que responderam a questdo ¢ “menor distancia”,
seguido de “arborizacdo™ e ““boas calgadas”. O mais importante refere-se a “‘sensacao de

seguranga”, seguido por “boas calgcadas” e “facilidade para atravessar as ruas”.

(100) (50) 0 50 100
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Arborizac¢ido

Pouca inclinagdo da rua
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Menor Distancia

Facilidade para atravessarasruas
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Nao souberesponder

B Menosimportante B Maisimportante

Figura 49: Aspectos mais e menos importantes na escolha dos trajetos - P2

Para P2, o aspecto menos importante segundo os entrevistados ¢ “menor distancia”, seguido
por “pouca inclina¢do da rua”. Ja os aspectos mais importante referem-se a “sensagdo de

seguranca”e “facilidade para atravessar as ruas”.
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Figura 50: Aspectos mais e menos importantes na escolha dos trajetos - P3

Para P3, o aspecto “menor distédncia” aparece como o menos importante, seguido de “pouca
inclinacéo da rua”. “Sensacéo de seguranga” aparece como o aspecto mais importante a ser
considerado na escolha do trajeto, seguido de “menor distancia” ¢ “facilidade para atravessar
as ruas”.
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Figura 51: Aspectos mais e menos importantes na escolha dos trajetos - P4

Para P4, “arborizacdo” e “menor distancia” aparecem como os aspectos menos importantes a
serem considerados. Ja o aspecto mais considerado ¢ “sensacdo de seguranga”, seguido por
“aspecto visual/limpeza” e “menor distancia” e “facilidade para atravessar as ruas”, para os

quais ha o0 mesmo niimero de respostas.
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Figura 52: Aspectos mais e menos importantes na escolha dos trajetos - P5

Para P5, o aspecto “menor distancia” ¢ o menos considerado na escolha do trajeto, seguido
por “pouca inclinacdo da rua”. Como aspecto mais importante esta “sensacdo de seguranca”,

seguido “aspecto visual/limpeza”e “boas calgadas”, com o mesmo numero de respostas.
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Figura 53: Aspectos mais e menos importantes na escolha dos trajetos - P6

Para P6, o aspecto menos importante ¢ “menor distancia”, seguido por “aspecto
visual/limpeza” e “pouca inclinacédo da rua”. O aspecto mais importante para os entrevistados

¢ a “sensacgao de seguranca”, seguido por “boas calcadas”.
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Figura 54: Aspectos mais e menos importantes na escolha dos trajetos - Todos os PED selecionados

Reunindo as respostas obtidas em todos os pontos, tem-se que o aspecto menos importante

r

considerado pelo conjunto de entrevistados ¢ “pouca inclinacéo da rua”, e o mais importante

“sensacao de seguranca”.
5.3.3.Utilizagdo da ferramenta de geoprocessamento.

H — Densidade de Interseccdes

A Figura 55 apresenta as intersec¢des e respectivas densidades (pontos/km?) para cada um
dos entornos selecionados, permitindo verificar as caracteristicas ligadas a conectividade dos

segmentos viarios
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Figura 55: Densidade de Intersecdes

Fonte: Logit — Base de Dados Georreferenciados

A maior densidade de intersec¢des observada ¢ para o entorno E6, com média de 109,42

conex6es/km2, e a menor densidade para o entorno E2, com 43,77 intersecgées/kmz.
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I — Extensdo média dos segmentos

Com base nas informagdes contidas na base geografica dos logradouros do municipio
(LOGIT, s/d), foi possivel estabelecer a extensdo média dos segmentos dos entornos

analisados, apresentadas na Tabela 25.

Tabela 25: Extensdo média dos segmentos por entorno

Entorno Extensdo média (m)
El 151,87
E2 126,76
E3 92,42
E4 103,41
E5 100,30
E6 91,03

Total 107,50

O entorno E1 apresenta a maior extensdo média dos segmentos, seguido de E2. As menores
extensdes médias sdo verificadas para os entornos E6 e E3, sendo a média geral de 107,50

metros.
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6. RESULTADOS

Apds o processamento dos dados coletados, foram realizadas andlises que possibilitaram
inferéncias acerca dos resultados. Enquanto o capitulo anterior tem um papel descritivo, o
presente capitulo tem papel analitico, sendo aqui aplicadas ferramentas estatisticas para

validacdo e analise das informagdes coletadas.

Os softwares escolhidos para a realizagdo da analise de dados foram o Microsoft Office Excel
2007, que possui ferramentas especificas para realizacdo de calculos estatisticos, ¢ o

Minitab®®, software especifico para anélise estatistica.

Em funcdo da natureza das variaveis e do tamanho da amostra, os testes realizados para
avaliacdo das respostas obtidas pela aplicacdo do instrumento de avaliacdo da opinido do
usuario foram o Teste ANOVA e Teste de Chi-Quadrado (Xz). Tais testes permitem identificar
se as respostas obtidas sdo independentes ou ndo do PED selecionado, ou seja, se o conjunto

de respostas varia de acordo com o PED.

Ja para possibilitar a comparagao entre as respostas obtidas pela aplicacdo do instrumento de
avaliacdo da opinido do usudrio com aquelas obtidas pela aplicagdo do instrumento de
auditoria, foram utilizadas as técnicas de padronizagdo das médias, tendo como objetivo final

a atribui¢ao de uma nota para cada conjunto de respostas.

O Teste ANOVA, ou Andlise de Variancia, ¢ um teste de hipoteses que permite comparar a
média de duas ou mais populagdes e tem como objetivo verificar se as amostras foram

retiradas de populagdes com o mesmo valor de média (LAPPONI, 2000). Trata-se de um

13 Minitab Statistical Software. (http://www.minitab.com)
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método paramétrico, de escala intervalar, e tem como premissas: 1) que as populagdes tenham
a mesma variancia; 2) que as amostras sejam retiradas de populacdes com distribui¢do normal

e; 3) que as amostras sejam aleatdrias e independentes.

A variabilidade pode ser dividida em dois grupos, sendo o primeiro proveniente da diferenga
entre amostras (variabilidade entre) e o segundo causado pelas diferencas dentro de cada
amostra (variabilidade dentro). Quanto maior for a variabilidade entre, maior a evidéncia de
que existem diferengas entre as populagdes amostradas.Quanto maior for a variabilidade

dentro, maior a dificuldade de concluir que as populagdes sejam diferentes (LAPPONI, 2000).

O Teste de Chi Quadrado (y°) ¢ utilizado para verificar se a distribui¢do de frequéncia
absoluta observada de uma variavel em uma amostra ¢ significativamente diferente da
distribuicdo de frequéncia absoluta esperada (MATTAR, 1998). Trata-se de método ndo
paramétrico, de escala nominal ou ordinal, tendo com pré-requisitos: 1) que as amostras sejam

aleatorias e independentes; 2) que a amostra seja grande, com n > 30 (BARBETTA, 2008)

Esse método permite também testar possiveis associacdes entre duas varidveis qualitativas,
com base em uma amostra, € também comparar duas ou mais amostras (BARBETTA, 2008),
verificando se as diferengas sdo significativas e possibilitando inferéncias acerca do objeto de

estudo.

Para os testes ANOVA e Chi-Quadrado (x°), adotou-se o nivel de significancia de 5%,
portanto, com 0=0,05.'* Desta forma, nos testes de hipotese, para valor-p (ou p-value)
maiores que 0,05, a hipotese de que ndo ha diferenca estatistica entre as varidveis analisadas,

ou seja, a hipdtese nula (Hy), ndo deve ser rejeitada.

A partir dos resultados obtidos para o valor-p apds a aplicagdo dos testes, foi possivel
identificar se o conjunto de respostas varia ou ndo de acordo com o PED, permitindo que estes

fossem reunidos em grupos em funcdo da independéncia entre o conjunto de respostas

' Para detalhamento dos métodos estatisticos e expressdes empregadas recomenda-se consultar
BARBETTA, P.A. Estatistica Aplicada as Ciéncias Sociais. Florianépolis: Editora da UFSC, 2008. 7¢
ed.
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obtidas. Em seguida, foram selecionadas as respostas predominantes em cada um desses
grupos, o que permitiu qualificar cada atributo por PED, classificando-os de acordo com a
escala adotada em cada questdo. A partir da qualificacdo por atributos por PED foi possivel
tracar quadros comparativos entre o conjunto de respostas dos usuarios e a nota final para

cada um dos entornos - obtida pela padronizagdo de médias.

A técnica de padronizagdo de médias tem como objetivo atribuir notas a cada uma das
caracteristicas auditadas no instrumento de avaliacdo dos entornos selecionados, de forma que
os atributos “atratividade”, “conforto”, “continuidade”, “seguranca” e “seguridade” possam
ser comparados entre si € com as respostas obtidas pela aplicagdo do instrumento de avaliagao

da opinido do usuario.

A padronizacdo de médias tem como objetivo reduzir a uma mesma escala valores ou notas
que possuem escalas diferentes, permitindo com isso que sejam comparaveis entre si. Para a
realizacdo do calculo, deve-se calcular inicialmente a diferenga entre as nota obtida para
determinado aspecto do atributo que se deseja verificar ¢ média geral daquele aspecto. Em
seguida, divide-se o resultado obtido pelo desvio-padrdo calculado para o conjunto de
respostas referente ao aspecto em analise e multiplica-se por 1 (ou 100, ou 1.000, a depender
da escala que se deseja para a nota final). Por fim, soma-se esse reultado a 5 (ou 500, ou
5.000), obtendo-se assim a nota padronizada. Para o presente estudo, a técnica foi utilizada

com escore padronizado com média igual a 5 e desvio padrdo igual a 1.

Para as questdes multipla escolha, nas quais foram calculados indices de variabilidade, as
médias iniciais obtidas foram baseadas nas médias simples dos indices, considerando-se sua
maxima variagdo, e se esta deveria ser considerada como fator positivo ou negativo. Para as
questdes que previam somente uma resposta, as médias foram padronizadas a partir de uma
padronizag¢do preliminar baseada no percentual de respostas obtidas para cada uma das
alternativas oferecidas, as quais foram atribuidos pesos em fungdo de seus aspectos

qualitativos.
Padronizadas as médias os atributos foram classificados de acordo com o seguinte critério:

e 15% das notas mais altas — Otimo

e 30% das notas seguintes — Bom
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e 10% das notas seguintes — Regular
¢ 30% das notas seguintes — Ruim

e 15% das notas mais baixas — Péssimo

Para o célculo das notas limites entre as faixas, foi utilizada tabela para funcio de distribuicao

normal (Farhat e Elian, 2006).

Observa-se que os critérios adotados para a definicao dos limites entre faixas baseiam-se nao
apenas em preceitos teoricos, mas levam em consideragdo também a percepcdo do
pesquisador. Ao longo do desenvolvimento do estudo foram realizados testes adotando-se
outros critérios, tais como divisdo equanime entre as faixas, por exemplo, sendo que os
resultados que se apresentaram mais coerentes foram obtidos em fun¢do dos limites expostos

acima, os quais foram adotados como finais.

Cabe observar também que os métodos estatisticos e de atribui¢do de notas sao utilizados aqui
como ferramentas de andlise, ou seja, ndo se pretende entrar em discussdes acerca dessas

metodologias.

Para melhor compreensao da analise dos resultados, optou-se por inicialmente apresentar a
caracterizagdo geral do usuério e da viagem, com base nas respostas obtidas com a aplicagdao
do instrumento de avaliagdo de opinido apresentadas na Se¢éo 3.4. A analise foi conduzida de
forma a permitir uma comparagdo entre os pontos, ¢ também apresentar o perfil observado
geral para o municipio de Sao Carlos, dado que a amostra foi dimensionada para admitir

ambos os tipos de analise.

Depois de identificado o perfil do usudrio do usudrio e da viagem, ¢ realizada a andlise da
opinido e dos padrdes de entorno observados. Nessa etapa, as informagdes obtidas com a
aplicacdo dos instrumentos de coleta sdo cruzadas por meio da aplicacdo dos testes estatisticos
mencionados, permitindo inferéncias que sdo discutidas ponto a ponto, e também de forma

geral.
6.1 Caracterizacdo do Usuario e da Viagem

A Questdo 1 da Caracterizagdo do Usuario trata da idade declarada pelo usuario. Para esse

caso, admite-se como hipotese nula (Hy) que as distribui¢des de frequéncia das idades ndo sdo



-102 -

diferentes nos seis PEDs selecionados. Em fungao da natureza da variavel, independente e de

escala intervalar, as respostas foram analisadas por meio do teste ANOVA.

As Tabelas 26 e 27 apresentam os dados de saida para o Excel e valores obtidos na aplicagdo

do teste.

Tabela 26 - Resumo ldade

Grupo Contagem Soma Média Varidncia
P1 31 1014 32,709677 122,87957
P2 31 1226 39,548387 184,98925
P3 31 1222 39,419355 211,98495
P4 31 1150 37,096774 257,75699
P5 31 1322 42,645161 307,16989
P6 31 1087 35,064516 186,1957

Tabela 27 - ANOVA

Fonte da

L SQ gl MQ F valor-P | F critico
variacao
Entre grupos | 1953,8333 | 5390,76667 | 1,8447236 | 0,1063248 | 2,2643096
Dentro dos 38129,29 [ 180]211,82939
grupos
Total 40083,124 | 185

Conforme se observa, o teste apresenta o valor-p igual a 0,106, portanto maior que 0,05 (a), o
que permite concluir que ndo ha diferenca estatistica entre as médias das idades dos usuarios
do transporte coletivo nos diferentes pontos de coleta. Assim, pode se admitir que a média de
idade do usudrio de transporte coletivo no municipio de Sdo Carlos ¢ de 38 anos, conforme

apresentado anteriormente na Figura 36, Se¢do 5.3, que trata das informagdes coletadas.

Segundo dados do IBGE para o ano de 2000, no municipio de Sdo Carlos, a faixa etaria entre
35 e 39 anos corresponde a 12% do segmento etario potencialmente produtivo, o qual engloba

as pessoas com idades entre 15 e 64 anos.

Para a Questdo 2, que trata do sexo dos usuarios, admite-se que a hipotese nula (Hy) é de que
nao ha diferenca na distribui¢ao dos sexos nos seis PED selecionados. Em fungao da natureza
das variaveis, os dados foram analisados por meio de teste de Chi-Quadrado (x°), ilustrado na

Figura 56, que apresenta os dados de saida no Minitab.
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Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 5 9 12 11 11 5 53
8,83 8,83 8,83 8,83 8,83 8,83
1,664 0,003 1,135 0,531 0,531 1,664

2 26 22 19 20 20 26 133
22,17 22,17 22,17 22,17 22,17 22,17
0,663 0,001 0,452 0,212 0,212 0,663

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 7,731; DF = 5; P-Value = 0,172
Figura 56 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel "'sexo do entrevistado™

Analisando-se as respostas obtidas, verifica-se valor-p igual a 0,172 e maior que 0,05 (a), ou
seja, ndo ha diferenca estatistica entre os pontos, o que confirma a predominancia feminina

apontada na Figura 37 do Se¢éo 5.3.

Observa-se que a razdo de sexo para o municipio ¢ de 0,96, enquanto a participacdo de
mulheres observada entre os usudrios do transporte coletivo ¢ da ordem de 72%, o que

corresponde a uma razao de 0,39.

Para a Questao 3 ndo foram aplicados testes estatisticos, uma vez que partiu-se do pressuposto
que soO seriam entrevistados os individuos que tivessem chegado ao ponto a pé, descartando-se

aqueles que acessaram o PED de alguma outra forma.

A Questdo 4 apresenta a frequéncia de utilizagdo do ponto, o que também pode indicar a
freqiiéncia com que o entrevistado circula pelas vias do entorno. Para este caso admite-se que
a hipotese nula (Hyp) ¢ de que ndo ha diferenga na distribuicdo da frequéncia da utilizacdo dos
seis PED selecionados. Por se tratar de uma varidvel nominal, foi aplicado o teste de Chi-

Quadrado (y%), ilustrado na Figura 57, a qual apresenta os dados de saida do Minitab.
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Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 19 19 17 16 16 19 106
ir,67 17,67 17,67 17,67 17,67 17,67
0,101 0,101 0,025 0,157 0,157 0,101

2 11 6 7 7 7 8 46
7,67 7,67 7,67 7,67 7,67 7,67
1,449 0,362 0,058 0,058 0,058 0,014

3 0 2 3 6 4 2 17
2,83 2,83 2,83 2,83 2,83 2,83
2,833 0,245 0,010 3,539 0,480 0,245

4 1 4 4 2 4 2 17
2,83 2,83 2,83 2,83 2,83 2,83
1,186 0,480 0,480 0,245 0,480 0,245

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 13,112; DF = 15; P-Value = 0,594
Figura 57 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""freqiiéncia de utilizagcdo do PED""

Para este caso tem-se valor-p igual a 0,594, maior que 0,05 (a), ou seja, a hipotese nula (Hy)
ndo deve ser rejeitada, permitindo concluir que nao ha diferencga estatistica entre as respostas
obtidas. Assim, a freqliéncia observada de utilizacdo dos PEDs pode ser caracterizada como

“diaria”, uma vez que 57% dos entrevistados assim declararam (Figura 38, Secédo 5.3).

No que se refere as distancias médias percorridas para atingir o ponto (Questdo 5), tem-se que
a média geral para o municipio de Sao Carlos ¢ 289 metros de caminhada (Figura 39, Secéo
5.3), valor dentro dos padrdes considerados aceitaveis para os niveis de cobertura da rede de
transporte. Para verificar se as médias das distdncias percorridas em cada ponto apresentam
ou ndo diferengas entre si, ou seja, para verificar se a hipotese nula (Hp) deve ou ndo ser

rejeitada, aplicou-se o teste ANOVA, selecionado em fun¢do da natureza da variavel.

Os dados de saida para o Excel e valores obtidos na aplicagdo do teste apresentados nas

Tabelas 29 a 33.

Tabela 28- Resumo Disténcia Percorrida (P1, P2, P3, P4, P5 e P6)

Grupo Contagem Soma Média Varidncia
Pl 31 12740 410,9677 105402,4




P2 31 5550 179,0323 23295,7
P3 31 10400 335,4839 42198,92
P4 31 7740 249,6774 30583,23
P5 31 7460 240,6452 29419,57
P6 31 10050 324,1935 65645,16
Tabela 29 - ANOVA (P1, P2, P3, P4, P5 e P6)
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P | F critico
Entre grupos 1061652 | 5| 212330,3 | 4,296084 | 0,001024 | 2,26431
Dentro dos grupos | 8896348 | 180 | 49424,16
Total 9958000 | 185

Tabela 30 - Resumo Distancia Percorrida (P3, P4, P5 e P6)

Grupo Contagem Soma Média Varidncia
P3 31 10400 335,4839 42198,92
P4 31 7740 249,6774 30583,23
P5 31 7460 240,6452 29419,57
P6 31 10050 324,1935 65645,16
Tabela 31 — ANOVA (P3, P4, P5 e P6)
Fonte da variacdo SQ gl MQ F valor-P | F critico
Entre grupos 225518,5| 3] 75172,85] 1,791463 | 0,152454 | 2,68017
Dentro dos grupos 5035406 | 120 | 41961,72
Total 5260925 | 123

Tabela 32 - Resumo Distancia Percorrida (P1 e P2)

Grupo Contagem Soma Média Variancia
Pl 31 12740 410,9677 105402.4
P2 31 5550 179,0323 23295,7
Tabela 33 - ANOVA (P1 e P2)
Fonte da variagdo SQ gl MQ B valor-P_| F critico
Entre grupos 833808,1| 1]833808,1|12,95759|0,000647 | 4,00119
Dentro dos grupos | 3860942 | 60 | 64349,03
Total 4694750 | 61
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Aplicando-se o teste ANOVA para os seis pontos de coleta, observa-se que ha diferenca
estatistica entre eles, uma vez que o valor-p ¢ igual a 0,001 e portanto menor que 0,05 (o). Em
funcdo dessa resposta, o teste foi aplicado em diferentes agrupamentos de PEDs, sendo
verificado que as distancias médias para P3, P4, P5 e P6 nao possuem diferenga estatistica
entre si, uma vez que o valor-p ¢ igual a 0,152, e portanto maior que 0,05 (a ), mas no entanto

possuem diferenga com relagdo a P1 e P2. J4 P1 e P2 possuem diferenga entre si, uma vez que
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para estes o valor-p ¢ igual a 0,0006 e portanto menor que 0,05 (a), o que rejeita a hipotese

nula (Hy).

Assim, para o primeiro grupo de pontos, pode-se dizer que a média de caminhada ¢ de cerca
de 360 metros, ou seja, pouco menor que o limite do entorno selecionado, enquanto para os
demais deve ser considerada a média individual, ou seja, 411 metros para P1, portanto pouco
acima dos limites estabelecidos para a avaliagdo do entorno, e 176 metros para P2, bem
abaixo da média geral e do limites estabelecidos para o entorno. Os totais para P1 e P2 podem
ser visualizados na Figura 39, da Se¢do 5.3, enquanto a média para P3, P4, P5 e P6 provém
da média extraida dos totais individuais somente para esses pontos (¢ ndo a média geral

apresentada na referida figura).

Com relacdo a dificuldade de locomogao, abordada na Questio 6, observa-se que de maneira
geral a maioria dos entrevistados ndo apresenta essa caracteristica, sendo que nos pontos de
coleta P3 e P5 ndo foram encontrados usudrios nessa condigdo. Para este caso admite-se que a
hipotese nula (Hp) ¢ de que ndo ha diferenca no total de usuarios com alguma dificuldade de
locomog¢ao em cada um dos PED selecionados. Por se tratar de uma variavel nominal, foi
aplicado o teste de Chi-Quadrado (y°), conforme ilustrado na Figura 57, que apresenta os

dados de saida do Minitab.

Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 3 1 0 2 0 3 9
1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
1,500 0,167 1,500 0,167 1,500 1,500

2 28 30 31 29 31 28 177
29,50 29,50 29,50 29,50 29,50 29,50
0,076 0,008 0,076 0,008 0,076 0,076

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 6,655; DF = 5; P-Value = 0,248
Figura 58 - de Chi-Quadrado para a variavel "'dificuldade de locomogé&o"

Conforme ¢é possivel verificar, ndo ha diferenga estatistica entre os pontos, uma vez que o

valor-p ¢ igual a 0,248, e portanto maior que 0,05 (a), ou seja a hipotese nula (Hp)ndo deve ser
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rejeitada. Assim, é permitido afirmar que a média geral apresentada na Figura 40 da Secéo
5.3 pode ser aplicada para todos os pontos, ou seja, pode-se considerar que 95% dos usudrios

ndo possuem qualquer dificuldade de locomocao, enquanto os demais 5% possuem.

E importante observar que o sistema de transporte coletivo do municipio nio possui infra-
estrutura adequada voltada as necessidades especiais, o que se estende aos acessos aos locais
de embarque e desembarque. A analise desta questdo, no entanto, demanda um levantamento
mais acurado junto a essa populagdo, buscando detectar seus padrdes de viagem e de escolha

modal.

Para Questdo 7, que trata da posse de carteira de habilitagdo (CNH), admite-se como hipotese
nula (Hp) que nao ha diferenca na distribuicdo de usuarios que possuem carteira de motorista
nos seis PED selecionados. Em fun¢do da natureza da variavel, as respostas foram analisadas
por meio do teste Chi-Quadrado (), sendo os dados de saida do Minitab ilustrados na Figura
59.

Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 10 9 12 6 11 14 62
10,33 10,33 10,33 10,33 10,33 10,33
0,012 0,172 0,269 1,817 0,043 1,301

2 21 22 19 25 20 17 124
20,67 20,67 20,67 20,67 20,67 20,67
0,005 0,086 0,134 0,909 0,022 0,651

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 5,419; DF = 5; P-Value = 0,367
Figura 59 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""posse de carteira de habilitacio”

Observa-se que ndo ha diferenga estatistica entre os grupos de respostas obtidas junto aos
pontos de coleta, uma vez que o valor-p ¢ 0,367, maior que 0,05 (a), ou seja, a hipotese nula
(Ho) ndo deve ser rejeitada. Dessa forma, pode-se considerar que a maioria dos usudrios do
transporte coletivo (67%) nao possui carta de motorista, conforme ilustrado na Figura 41, da

Sec¢do 5.3.
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Ja no que se refere a posse de auto, abordada na Questdo 8, tem-se como média geral que
pouco mais da metade dos usudrios possui carro em casa, € pouco menos da metade nao
possui (respectivamente 51% e 49%, considerando-se os seis pontos de coleta). Para esse
caso, admite-se como hipotese nula (Hy) que ndo hé diferenca na distribui¢ao de usudrios que
possuem carteira de motorista nos seis PED selecionados. Em fun¢ao da natureza da varidvel,
as respostas foram analisadas por meio do teste Chi-Quadrado (3°), sendo os dados de saida

do Minitab ilustrados nas Figuras 60 e 61.

Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 8 15 18 18 15 20 94
15,67 15,67 15,67 15,67 15,67 15,67
3,752 0,028 0,348 0,348 0,028 1,199

2 23 16 13 13 16 11 92
15,33 15,33 15,33 15,33 15,33 15,33
3,833 0,029 0,355 0,355 0,029 1,225

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 11,528; DF = 5; P-Value = 0,042

Figura 60 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel "'posse de auto" (P1, P2, P3, P4, P5 e P6)

Chi-Square Test: P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 15 18 18 15 20 86
17,20 17,20 17,20 17,20 17,20
0,281 0,037 0,037 0,281 0,456

2 16 13 13 16 11 69
13,80 13,80 13,80 13,80 13,80
0,351 0,046 0,046 0,351 0,568

Total 31 31 31 31 31 155

Chi-Sg = 2,455; DF = 4; P-Value = 0,653
Figura 61 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""posse de auto™ (P2, P3, P4, P5 e P6)

Aplicando-se o teste de Chi-Quadrado (x%), verifica-se que as respostas obtidas para P2, P3,

P4, P5 e P6 ndo possuem diferenga estatistica entre si, uma vez que para esse conjunto o
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valor-p corresponde a 0,653, portanto maior que 0,05 (o), rejeitando assim a hipotese nula
(Ho) apenas para P1 (valor-p=0,042<0,05), justamente o ponto pertencente ao estrato de

menores rendimentos.

Assim, enquanto para P2 a P6 deve ser considerada a médias gerais entre os pontos, o

resultado para P1 deve ser considerado isoladamente (ver Figura 41 da Sec¢éo 5.4).

As informagdes obtidas a partir das respostas com relagdo a posse de CNH e de auto
permitem inferir também que, de maneira geral, quando ha automodvel em casa, a populacao
masculina opta por utilizar esse modo de transporte, enquanto as mulheres fica a opg¢do por
locomover-se no transporte coletivo. Isso fica mais evidente se verificarmos que, do total de
homens entrevistados, cerca de 40% declararam possuir carro em casa, sendo que no caso das
mulheres essa porcentagem sobe para algo em torno de 55%. Com relacdo a posse de carteira
de motorista, apenas 27% das mulheres declararam possuir a habilitacdo, enquanto no caso

dos homens essa propor¢ao ¢ de 50%.

Por fim, a Questdo 1 da Caracteriza¢do do Motivo da Viagem, admitiu-se como hipotese nula
(Ho) que nao ha diferenca na distribuicdo dos motivos nos seis PED selecionados. Para essa
questdo foi também aplicado o teste de Chi-Quadrado ()’), uma vez que se trata de uma
variavel nominal. Para possibilitar a aplicacdo do teste, os motivos foram agrupados em trés

categorias: “trabalho”, “escola” e “outros (que engloba “médico”, “compras” e “outros™).

As Figuras 62, 63 e 64 apresentam os dados de saida do Minitab.
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Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 28 26 25 20 16 22 137
22,83 22,83 22,83 22,83 22,83 22,83
1,169 0,439 0,206 0,352 2,045 0,030

2 2 0 2 0 3 0 7
1,17 1,17 1,17 1,17 1,17 1,17
0,595 1,167 0,595 1,167 2,881 1,167

3 1 5 4 11 12 9 42
7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00
5,143 0,571 1,286 2,286 3,571 0,571

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sgq = 25,241; DF = 10; P-Value = 0,005

Figura 62 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""motivo de viagem" (P1, P2, P3, P4, P5 e P6)

Chi-Square Test: P1; P2; P3

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 Total

1 28 26 25 79
26,33 26,33 26,33
0,105 0,004 0,068

2 2 0 2 4
1,33 1,33 1,33
0,333 1,333 0,333

3 1 5 4 10
3,33 3,33 3,33
1,633 0,833 0,133

Total 31 31 31 93

Chi-Sq = 4,777; DF = 4; P-Value = 0,311

Figura 63 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""motivo de viagem™ (P1, P2 e P3)
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Chi-Square Test: P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P4 P5 P6 Total

1 20 16 22 58
19,33 19,33 19,33
0,023 0,575 0,368

2 0 3 0 3
1,00 1,00 1,00
1,000 4,000 1,000

3 11 12 9 32
10,67 10,67 10,67
0,010 0,167 0,260

Total 31 31 31 93

Chi-Sg = 7,403; DF = 4; P-Value = 0,116
Figura 64 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""motivo de viagem" (P4, P5 e P6)

A partir desse agrupamento, verificou-se que ha diferenca estatistica entre os pontos, sendo
que P1, P2 e P3, pertencentes aos estratos de menor renda, t€ém distribui¢do considerada
estatisticamente homogénea entre si (valor-p=0,311> 0,05). O mesmo ocorre para P4, P5 e
P6, pertencentes aos estratos de maiores rendimentos, para os quais o valor-p ¢ igual a 0,116,

e portanto maior que 0,05 (o).

Embora para ambos os grupos de pontos o motivo “trabalho” seja predominante, para os
pontos P1, P2 e P3, 85% dos motivos de viagem sdo “trabalho”, contra 4% motivo “escola” e
11% outros motivos; ja para os pontos P4, P5 e P6, 62% das viagens s3o feitas por motivo
“trabalho”, 3% por motivo “escola” e 34% por outros motivos. Tais médias sdo extraidas das
médias dos totais individuais apresentados na Figura 42, Secdo 5.3, ¢ ndo da média geral

apresentada na referida figura.

Os resultados apresentados permitem tragar um perfil geral para o usudrio de transporte
coletivo no municipio de Sdo Carlos. Tal caracterizagdo pode servir de parametro para
compara¢cdo com outras pesquisas em curso, € fornecer dados importantes para a andlise das
opinides expressas pelos entrevistados com relagdo ao acesso aos pontos de embarque e

desembarque de Onibus.
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6.2 Analise da Opinido do Usuério versus Padrdes de Entorno Observados

Nesta secao ¢ realizada a analise da opinido do usuario e a relagdo desta com os padroes de
entorno observados, cruzando-se as informagdes obtidas com a aplicacdo dos diferentes
instrumentos de coleta. As analises sdo feitas a partir do relacionamento dos perfis observados
para as variaveis independentes e dependentes com relacdo aos cinco atributos selecionados,
os quais sdo “atratividade”, “conforto”, “conectividade”, “seguridade” e ‘“seguranca”, ,

conforme mencionado no Capitulo 3 — Metodologia.

No que tange as varidveis dependentes relacionadas a opinido do entrevistado foram
utilizados métodos ndo-paramétricos para varidveis nominais e ordinais (Chi-Quadrado), para
analise individual ponto a ponto. Conforme definido anteriormente, a partir dos resultados
obtidos foram selecionados os grupos de respostas predominantes, o que permitiu qualificar

cada atributo por PED, classificando-os de acordo com a escala adotada em cada questao.

Ja com relacdo as variaveis independentes ligadas aos atributos dos trajetos, foram utilizadas
técnicas de padronizacdo de médias, resultando em uma nota geral por atributo selecionado,
possibilitando tanto a comparacdo individual das respostas com o padrdo observado para o

entorno, como a comparagao entre os diferentes entornos.

As andlises sdo apresentadas por atributos, inicialmente comparando-se as respostas € em
seguida avaliando-se individualmente cada um dos PED selecionados. Como suporte a
analise, as questdes relativas aos pesos que cada entrevistado da para cada um dos aspectos
serdo verificadas e discutidas (questdes G6 e G7), buscando avaliar a consisténcia ou

inconsisténcia de cada uma das situagdes apresentadas.

Por fim, ¢ apresentado um perfil geral comparativo do municipio, bem como inferéncias
relacionadas a aspectos socioecondmicos, as quais foram possiveis por meio da estratificacao

de renda proposta na Se¢éo 4.2 - Defini¢cdo dos PED para coleta de dados.
6.2.1 Atratividade

A avaliacdo do atributo “atratividade” foi realizada a partir da andlise das varidveis

dependentes e independentes, ilustradas na Figura 65.
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VARIAVEIS INDEPENDENTES VARIAVEIS DEPENDENTES

Al. Usos do Solo
A2. Mobiliario
A3. Obstrugao . .

A4. Poluicio — | G1. Opinido do usuario ‘
AS5. Recuo

A6. Arborizacdo

Figura 65 - Variaveis dependentes e independentes do atributo “atratividade"

Para as variaveis independentes, a técnica utilizada foi a padronizacdo de médias, sendo que
para cada uma das variaveis foi atribuida uma nota, sendo a nota final composta pela média de

todas as notas-padrdo parciais.

A Tabela 34 apresenta as notas padronizadas obtidas para as variaveis independentes da

avalia¢ao do entorno, obtidas a partir das respostas assinaladas no instrumento de auditoria.

Deve-se atentar para o fato de que as atribuigdes qualitativas apresentadas na avaliacdo geral
baseiam-se nos critérios descritos na introducdo do presente capitulo, sendo que para o
calculo das notas limites entre as faixas foi utilizada tabela para fun¢ao de distribuicdo normal

(Farhat e Elian, 20006).

Tabela 34 - Notas para os componentes do atributo "atratividade' — Variaveis Independentes

Variaveis Entorno
El E2 E3 E4 E5 E6
Usos 5,03 6,73 3,87 4,28 4,73 5,36
Mobiliario 4,97 4,48 3,54 6,45 4,88 5,69
Obstrugao 5,74 5 3,06 5,25 5,79 5,16
Poluigdo 6,4 5,53 4,42 5,64 3,94 4,07
Recuo 3,55 531 53 5,39 4,95 5,51
Arborizagao 4,44 5,75 4,72 5,28 4,96 4,85
Média 4,31 5,29 4,99 5,08 4,97 5,36
Avaliacéo Geral Ruim Regular | Regular | Regular | Regular Bom

Observa-se que, com exce¢do do Entorno E6, para o qual a média geral de avaliagao é “bom”,
e o Entorno El, para o qual a média geral de avaliagdo ¢ “ruim”, todos os entornos

apresentam uma situacao “regular”.

Por se tratarem de variaveis ordinais (escala de Likert), foi realizado o teste de Chi-Quadrado
(x*) para as varidveis dependentes, admitindo-se como hipotese nula (Hp) que ndo
dependéncia entre o PED ¢ a opinido do usuario quanto ao aspecto geral. As Figuras 66 a 68

apresentam os dados de saida do Minitab.
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Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 1 1 8 8 0 0 8
1,33 1,33 1,33 1,33 1,33 1,33
0,083 0,08 2,083 2,083 1,333 1,333

2 5 7 13 13 13 16 67
11,17 11,17 11,17 11,17 11,17 11,17
3,405 1,555 0,301 0,301 0,301 2,092

3 17 13 11 11 7 10 69
11,50 11,50 11,50 11,50 11,50 11,50
2,630 0,19 0,022 0,022 1,761 0,196

4 5 5 4 2 3 3 22
3,67 3,67 3,67 3,67 3,67 3,67
0,485 0,48 0,030 0,758 0,121 0,121

5 3 5 0 2 8 2 20
3,33 3,33 3,33 3,33 3,33 3,33
0,033 0,833 3,333 0,533 6,533 0,533

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 33,581; DF = 20; P-Value = 0,029

Figura 66 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opinido do usuério quanto ao aspecto geral” (P1, P2,
P3, P4, P5 e P6)

Chi-Square Test: P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P3 P4 PS P6 Total

1 3 S 0 0 6
1,50 1,50 1,50 1,50
1,500 1,500 1,500 1,500

2 13 13 13 16 55

13,75 13,75 18,75 13,75
0,041 0,041 0,041 0,368

8 11 11 7 10 39
9,75 9,75 9,75 9,75
0,160 0,160 0,776 0,006

4 4 2 3 3 12
3,00 3,00 3,00 3,00
0,333 0,333 0,000 0,000

5 0 2 8 2 12
3,00 3,00 3,00 3,00
3,000 0,333 8,333 0,333

Total 31 31 31 31 124

Chi-Sq = 20,260; DF = 12; P-Value = 0,062

Figura 67 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opinido do usuario quanto ao aspecto geral” (P3, P4,
P5 e P6)
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Chi-Square Test: P1; P2

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 Total

1 1 1 2
1,00 1,00
0,000 0,000

2 5 7 12
6,00 6,00
0,167 0,167

3 17 13 30
15,00 15,00
0,267 0,267

4 5 5 10
5,00 5,00
0,000 0,000

5 3 5 8
4,00 4,00
0,250 0,250

Total 31 31 62

Chi-Sq = 1,367; DF = 4; P-Value = 0,850

Figura 68 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opinido do usuario quanto ao aspecto geral” (Pl e

Os resultados obtidos dao conta que nao ha diferenga estatistica entre os pontos P3, P4, P5 e

P6, uma vez que o valor-p ¢ igual a 0,062, maior que 0,05 (o), ndo rejeitando, para esses, a

hipétese nula (Hy). Também observa-se que nao ha diferenca estatistica entre os pontos P1 e

P2, uma vez que para estes o valor-p ¢ igual a 0,85, maior que 0,05 (o), ndo rejeitando para

esses a hipotese nula (Hp). No entanto, observa-se que ha diferencas entre os dois grupos, com

valor-p igual a 0,029<0,05 (o), rejeitando para esses a hipdtese nula (Hy).

Fazendo a andlise por PED, tem-se que o Aspecto Geral nos pontos Pl e P2, segundo a

opinido do usudrio, pode ser considerado como “regular”, de acordo com os critérios

adotados, enquanto em P3, P4, P5 e P6 pode ser considerado “bom”, conforme resumido na

Tabela 35.

Tabela 35 - Avaliagdo geral do usuério para o atributo "atratividade' - Variavel Dependente

Variaveis Ponto
P1 P2 P3 P4 P5 P6
Otimo 1 1 3 3 0 0
Bom 5 7 13 13 13 16
Regular 17 13 11 11 7 10
Ruim 5 5 4 2 3 3
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Péssimo 3 5 0 2 8 2
valor-p 0 0,015 0,001 0,001 0,003 0
Avaliacdo Geral Regular | Regular Bom Bom Bom Bom

Conforme ¢ possivel visualizar, ha pequena discrepancia entre a situagdo observada na

auditoria de avaliagdo do entorno e a opinido do usuario.

No caso de E1-P1, a avaliacdo do entorno resulta na condi¢do “ruim”, enquanto a opinido do
usudrio ¢ de que o aspecto ¢ “regular”’. Localizado no bairro Cidade Aracy, esse entorno
pertence ao estrato de menores rendimentos, € apresenta uma situacido bastante contrastante
no que diz respeito ao aspecto geral: enquanto tem como principal caracteristica o uso
residencial de baixo padrao, comércio e servigos em ambito local, calcadas sem qualquer
tratamento e organizadas sem critério, além de muito entulho e polui¢do visual, possui ao
mesmo tempo equipamentos urbanos relativamente novos € em bom estado de conservacao,
bem como ruas amplas e bem asfaltadas, aspectos estes que podem influenciar na avaliacao

opinativa, fazendo com que esta tenda a ser mais elevada do que a avaliagdo baseada somente

em critérios técnicos.

Observando-se a Figura 48, na Secdo 5.4, tem-se que “aspecto visual/limpeza “e
“arborizacdo”, ligados diretamente a questdo “atratividade”, figuram entre os menos
lembrados com relagdo as consideragdes que o usudrio faz na escolha de seu trajeto. O quesito
“arborizacdo”, por sua vez figura entre os mais lembrados quando se pergunta sobre os
aspectos menos importantes para a escolha do caminho. Assim, pode-se levantar como
hipotese que os usudrios ndo estejam estdo suficientemente atentos a essa questdo a ponto de

emitir opinides precisas.

Embora a diferenga entre regular e ruim possa ser considerada como pequena, ndo
constituindo portanto uma inconsisténcia, apenas uma discrepancia, ¢ interessante também
comentar que nesse local especifico, em alguns casos, os usuarios assumiram informalmente,
durante a entrevista, declarar uma situacdo aparentemente melhor do que aquela que

»15

realmente sentem ou vivem, por se julgarem vitima de preconceito das pessoas da “cidade™ ",

uma vez que o bairro ¢ conhecido por seus indices de violéncia e pobreza.

'’ Terminologia utilizada para designar as pessoas que vivem nas regides mais antigas e centrais.
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No caso de E2-P2 nao ha discrepancia entre a avaliagcdo da opinido e da auditoria técnica,
sendo que ambas classificam o atributo “atratividade” como “regular”. Esse entorno,
localizado em érea proxima a um CDHU, ¢ bastante heterogéneo, apresentando desde areas
residenciais antigas (consolidadas hd mais de 50 anos), até areas recentemente desenvolvidas,
como o proprio CDHU, além de usos urbanos bastante periféricos, tais como industrias e até

um motel.

Com relagdo a importancia dada aos aspectos relacionados a atratividade, tem-se que, nesse
ponto, assim como para os demais, o “aspecto visual/limpeza” e a “arboriza¢do’ nao figuram
entre os quesitos mais importantes na escolha do trajeto, embora também ndo sejam

considerados como 0os menos importantes.

J4 em E3-P3, hd uma discrepancia entre a avaliagdo do usudrio e o resultado apontado pela
auditoria. Enquanto os usudrios classificam o aspecto geral como “bom”, a auditoria resulta na
classificagdo “regular”. Esse entorno, localizado na area do Ginasio Milton Olaio Filho,
engloba os bairros Vila Alpes e Jardim Sao Paulo, e ¢ cortado por uma via importante e de

bastante movimento, a Avenida Getalio Vargas.

Pode-se dizer que a discrepancia na analise ndo constitui necessariamente uma inconsisténcia,
e sim mostra mais uma vez que determinados aspectos, que tecnicamente devem ser
considerados como negativos, talvez ndo sejam percebidos pelo transeunte. Isso se confirma
pela avaliagdo dos aspectos mais e menos importantes, apresentados na Figura 50, da Secao
3.4, entre os quais os aspectos ligados a atratividade sdo mencionados com mais destaque

entre os de menor importancia.

Em E4-P4, observa-se a mesma discrepancia verificada para E3-P3, ou seja, enquanto os
usuarios classificam o aspecto geral como “bom”, a auditoria resulta na classificagdo
“regular”. Esse entorno, localizado no Jardim Planalto Paraiso, tem como principais
caracteristicas o padrao residencial médio, com comércio e servigos de ambito local nas vias
internas, sendo cortado por um importante eixo viario, a Avenida Bruno Ruggiero Filho, no

qual predominam atividades comerciais.

Diferentemente da situacdo anterior, os entrevistados nesse ponto declararam que “aspecto

visual/limpeza” figura entre os quesitos mais importantes que levam em consideragdo na
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escolha de um trajeto, embora, em termos percentuais, tenha o mesmo peso que “menor
distancia” e “facilidade para atravessar as ruas”. “Arborizacdo”, por sua vez, outro quesito
ligado a “atratividade’, figura entre os mais lembrados quando se trata de aspectos menos

importantes.

Assim, pode-se concluir que, nesse caso, embora a avaliagdo técnica tenha apontado uma
situagdo “regular”, os moradores consideram esse quesito como “bom” novamente por nio
considerarem a soma dos critérios isolados, expressando uma visdo subjetiva sobre um

aspecto ao qual dao importancia apenas relativa.

Em E5-P5 a avaliacdo técnica e a opinido do usudrio novamente apresentam uma
discrepancia, sendo que a auditoria tem como resultado a situa¢do “regular”, e o instrumento
de avaliagdo da opinido resulta na situacao “bom”. Nota-se que, ,embora o quesito “aspecto
visual/limpeza” figure entre os mais importantes na escolha do trajeto, segundo apresenta a
Figura 52, da Secédo 3.4, a pior notas relativa a esse entorno ¢ justamente a relacionada a

poluicao visual.

Pode-se dizer também que, por estar localizado em uma é4rea préxima a um parque, conhecido
como Bicdo, os entrevistados nesse ponto tendam a dizer que aspectos ligados a atratividade
lhes sejam caros, influenciados pelo tratamento paisagistico do entorno direto, podendo
esquecer-se do restante do caminho empreendido. Assim, como a avaliagdo estende-se a um
raio de 400 metros, dentro do qual ocorrem situacdes menos atrativas, a resposta do usuario

pode se perder, uma vez que tende ao que ele vé no momento em que € entrevistado.

Por fim, em E6-P6, localizado no bairro Cidade-Jardim, e pertencente ao estrato de maiores
rendimentos, a avaliacdo do usudrio e a avaliagdo técnica apresentam o mesmo resultado,
classificando o entorno como “bom”. Apesar dessa concordancia, o “aspecto visual/limpeza”

figura entre os aspectos menos importantes na escolha de seu trajeto (Figura 53, Se¢éo 3.4).

Avaliando-se o conjunto das informagdes, tendo como base os estratos de renda aos quais
cada entorno pertence, pode-se inferir que ha uma tendéncia de melhoria na avaliagdo, tanto a
empreendida pelo usuario, como a relacdo entre os quesitos técnicos avaliados, sendo possivel
levantar a hipotese de a atratividade da area estd diretamente ligada ao estrato de renda da

populagao local.
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6.2.2 Conforto

A avaliagdo do atributo “conforto” foi realizada a partir da analise das variaveis dependentes ¢

independentes, ilustradas na Figura 69.

|VARIAVEISINDEPENDENTES| | VARIAVEIS DEPENDENTES ‘

B1. Declividade

B2 e B3. Larguras
B4. Tipos calgamento . .

B5. Conservagdo calgamento — | G2. Opinido do usudrio ‘
B6. Rampas
B7. Sinalizagdo

Figura 69 - Variaveis dependentes e independentes do atributo “conforto™

Assim como para o atributo anterior, para as variaveis independentes, a técnica utilizada foi a
padronizagdo de médias, sendo atribuida uma nota para cada uma das variaveis, compondo-se
a nota final pela média de todas as notas-padrao parciais. Para esse caso sdo utilizados os
mesmos critérios anteriormente descritos, sendo o calculo das notas limites entre as faixas

baseado em tabela para funcao de distribui¢do normal (Farhat e Elian, 2006).

A Tabela 36 apresenta as notas obtidas para as variaveis dependentes da avaliagdo do

entorno, obtidas a partir das respostas assinaladas no instrumento de auditoria.

Tabela 36 — Notas para os componentes do atributo "'conforto™ — Variaveis Independentes

Variaveis Entorno

E1l E2 E3 E4 E5 E6
Declividade 4 5,66 6 5,9 4,14 43
Larguras 453 3,16 5,59 5,41 5,71 5,59
Tipos calgamento 4,93 6,5 3,38 4,93 5,34 492
Conservagao calcamento 4,72 3,63 4,28 6,23 5,14 6
Rampas 5,87 5,65 432 5,16 4,75 425
Sinalizacdo 4,59 4,59 7,04 4,59 4,59 4,59
Média 4,77 4,86 51 5,37 4,95 4,94
Avaliagdo Geral Ruim Ruim Regular Bom Regular | Regular

Observa-se que para os entornos El e E2, a situa¢ao encontrada foi classificada como “ruim”,
para E3, E5 e E6 a situagdo foi classificada como “regular”, sendo que a classificagdo “bom”

foi atribuida somente a E4.
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Ja para as varidveis dependentes, foi realizado o teste de Chi-Quadrado (y°), admitindo-se
como hipétese nula (Hp) de que ndo ha dependéncia entre o PED e a opinido do usuario sobre

a qualidade das calgadas. A Figura 70 apresenta os dados de saida do Minitab.

Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 P3 P4 P5 P6 Total

1 1 1 3 1 1 0 7
1,17 1,17 1,17 1,17 1,17 1,17
0,024 0,024 2,81 0,024 0,024 1,167

2 3 S 9 8 8 8 39
6,50 6,50 6,50 6,50 6,50 6,50
1,885 1,885 0,962 0,346 0,346 0,346

3 12 11 11 10 7 11 62
10,33 10,33 10,33 10,33 10,33 10,33
0,269 0,043 0,043 0,011 1,075 0,043

4 8 4 6 7 5 8 38
6,33 6,33 6,33 6,33 6,33 6,33
0,439 0,860 0,018 0,070 0,281 0,439

5 7 12 2 5 10 4 40
6,67 6,67 6,67 6,67 6,67 6,67
0,017 4,267 3,267 0,417 1,667 1,067

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 24,201; DF = 20; P-Value = 0,234
Figura 70 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opinido do usuario quanto a qualidade das cal¢adas”

Os resultados obtidos mostram que nao ha homogeneidade entre os pontos, uma vez que o
valor —p ¢ igual a 0,234, e portanto maior que 0,05 (o), o que indica que a analise deve ser
feita independentemente por PED. Assim, tem-se como resultado que a Qualidade das
Calgadas no ponto P2 ¢é considerado “péssima”, “regular” em P1, P3 ¢ P6, ¢ “uniforme” em
P4 e P5. Observa-se que a condi¢do uniforme ocorre quando ndo ¢ possivel, em fun¢do da

variagdo das respostas dos usudrios, precisar a tendéncia de avaliagcdo geral.

A Tabela 37 resume o exposto, apresentando a avaliagdo geral do usuario para o quesito

conforto em cada um dos PED selecionados.

Tabela 37 - - Avaliacao geral do usuario para o atributo "conforto™ - Variavel Dependente

Variaveis =0l
P1 P2 P3 P4 P5 P6
Otimo 1 1 3 1 1 0
Bom 3 3 9 8 8 8
Regular 12 11 11 10 7 11
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Ruim 8 4 6 7 5 8
Péssimo 7 12 2 5 10 4
valor-p 0,017 0,003 0,05 0,11 0,11 0,019
Avaliacdo Geral Regular | Péssimo | Regular | Uniforme [ Uniforme | Regular

No caso de E1-P1, a avaliagdo do entorno resulta na condi¢ao “ruim”, enquanto a opinido do
usuario ¢ de que o aspecto ¢ “regular”. Para essa analise, dois aspectos devem ser observados
com relagdo ao entorno E1. O primeiro esta relacionado as respostas obtidas para as questdes
relativas aos aspectos mais € menos importantes considerados na escolha do trajeto,
apresentado na Figura 48, da Secdo 5.4: verifica-se na figura que o aspecto “boas calgadas”
aparece de forma equanime entre os mais € 0s menos importantes, ndo permitindo assim dar
um peso para essa questdo. O segundo aspecto diz respeito a caracteristicas intrinsecas do
bairro, que, sendo periférico, apresenta transito de veiculos bastante reduzido, o que
possibilita que as pessoas transitem normalmente pela via de veiculos, ndo percebendo assim
os problemas relacionados as calgadas. Assim, pode-se afirmar que o entrevistado em Pl
classifica a situag@o das calgadas como “regular”, e ndo como “ruim”, por nio ter percepgao

ou opinido formada, ja que parece nao ser obrigado a transitar por elas.

No caso de E2-P2, a avaliagdo do entorno resulta na condi¢do “ruim”, enquanto o
entrevistado julga esse aspecto como “péssimo’. Deve-se notar que, apesar dessa avaliagdo
por parte do entrevistado, a questdo relativa as calgadas foi muito pouco lembrada entre os
aspectos mais ¢ menos importantes na escolha do trajeto (Figura 49, Secédo 3.4). Analisando-
se as diferencas entre a opinido do usudrio e os critérios técnicos de avalia¢do, e buscando
aspectos subjetivos que possam influenciar nesse resultado, podem ser levantadas duas
hipoteses, ligadas a caracteristicas intrinsecas a area: a primeira, de que o usudrio tende a
maximizar uma situacao ruim, quando ndo tem relacao afetiva com seu bairro (a maior parte
dos entrevistados vem do CDHU, e portanto ndo sdo moradores “originais’da area) e a
segunda, que outros critérios que nao apenas a qualidade do passeio estejam ligados a opinido
final quanto as calcadas, tais como, por exemplo, a sensagao de vulnerabilidade ao trafego de

veiculos, uma vez que o transito de caminhdes € intenso em certas horas do dia.

Ja em E3-P3, ndo ha discrepancia, sendo que em ambas as andlises o resultado ¢ “regular”.
Deve-se destacar, no entanto, que a questdo relativa as calgadas ndo ¢ relevante para a escolha

dos caminhos por parte do entrevistado (Figura 50, Se¢éo 5.4)
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Em E4-P4, enquanto o instrumento de auditoria classifica o entorno como “bom”, os
entrevistados aparentemente nao t€ém uma opiniao formada a esse respeito, nao sendo possivel
tragar uma tendéncia de avaliacdo geral. Essa situagdo pode se confirmar pela Figura 51,
Secdo 3.4, que demonstra que o aspecto ‘boas cal¢adas’ ndo ¢é relevante para o usuario na

escolha do trajeto que faz até o PED.

Da mesma forma que o caso anterior, em E5-P5 o instrumento de auditoria classifica o
entorno como “regular” enquanto o conjunto de respostas dadas pelos entrevistados pode ser
considerado uniforme, ndo permitindo tragar uma tendéncia. Apesar disso, diferentemente da
situagdo anterior, o quesito “boas cal¢adas” figura, nesse ponto, como um dos aspectos mais

importantes na escolha do trajeto.

Por fim, em E6-P6, ndo héd discrepancia, sendo que em ambas as analises o resultado ¢
considerado “regular”. Destaca-se aqui que a questdo relativa as calcadas ¢ considerada

relevante para a escolha dos caminhos por parte do entrevistado (Figura 53, Secéo 5.4).

Considerando-se os seis entornos analisados, observa-se que pode haver uma relagdo entre os
estratos de renda e o atributo conforto, embora essa analise possa, nesse caso, excluir a
questdo “declividade”, visto que nenhuma das areas pertence a encostas ou é de risco iminente
(fator que poderia influenciar também negativamente). Observando-se isoladamente as notas
obtidas para as varidveis independentes, verifica-se que as notas atribuidas a largura das
calcadas, por exemplo, sdo piores quanto menor o estrato de renda a que o entorno pertence.
A conservacgdo do calgamento também segue essa tendéncia, e a avaliagdo geral coloca como
“ruim” justamente os dois entornos pertencentes aos estratos de menor renda. Classificando os

demais como “regulares”, a excegdo do E4-P4, classificado como “bom”.
6.2.3 Continuidade

A avaliacdo do atributo “continuidade” foi realizada a partir da analise das variaveis

dependentes e independentes, ilustradas na Figura 71.
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VARIAVEIS INDEPENDENTES | VARIAVEIS DEPENDENTES ‘

H. Densidade de Intersecgdes
1. Extensao média dos
segmentos

G3. Opinido do usuario ‘

> |

Figura 71- Variaveis dependentes e independentes do atributo “continuidade"

Assim como para os atributos anteriores, para as variaveis independentes, a técnica utilizada
foi a padronizagdo de médias, sendo atribuida uma nota para cada uma das variaveis,
compondo-se a nota final pela média de todas as notas-padrao parciais. O célculo das notas
limites entre as faixas foi baseado em tabela para funcdo de distribui¢do normal (Farhat e

Elian, 2006), de forma analoga as padronizagdes de média apresentadas anteriormente.

A Tabela 38 apresenta as notas obtidas para as variaveis independentes, obtidas a partir das

respostas assinaladas no instrumento de auditoria.

Tabela 38 — Notas para os componentes do atributo "'continuidade’ — Variaveis Independentes

Variaveis Entorno
El E2 E3 E4 E5 E6
Extensdo média 3,28 4,33 5,78 5,32 5,45 5,84
Densidade de conexdes 4,93 3,09 5,54 5,19 5,28 5,98
Média 4,11 3,71 5,66 5,25 5,36 591
Avaliacdo Geral Ruim Péssimo Bom Bom Bom Bom

Observa-se que para o entorno E1 ¢ E2, a situagdo encontrada foi classificada como “ruim”,
para E2, a situagdo foi classificada como “péssima” e para os demais pontos a situacao foi

classificada como “boa”.

Para as variaveis dependentes, foi realizado o teste de Chi-Quadrado (), admitindo-se como
hipétese nula (Hy) que ndo ha dependéncia entre o PED e a facilidade de chegar até o ponto.

A Figura 72 apresenta os dados de saida do Minitab.



Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

Total

P1

3
3,17
0,009

18
20,83
0,385

7
5,50
0,409

3
1,50
1,500

31

P2 P3 P4
2 1 2
3,17 3,17 3,17
0,430 1,482 0,430
23 20 23

20,83 20,83 20,

83

0,225 0,033 0,225
5 7 4
5,50 5,50 5,50
0,045 0,409 0,409
1 3 2
1,50 1,50 1,50
0,167 1,500 0,167
31 31 31
15; P-Value

Chi-Sq = 15,104; DF =

P5 P6 Total

5 6 19
3,17 3,17
1,061 2,535

22 19 125
20,83 20,83
0,065 0,161

4 6 33
5,50 5,50
0,409 0,045

0 0 9
1,50 1,50
1,500 1,500

31 31 186

= 0,444
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Figura 72 — Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opinido do usuario quanto a facilidade para chegar

até o ponto”

Os resultados obtidos mostram que nao ha diferenga entre os pontos, uma vez que o valor-p ¢

igual a 0,444, e portanto maior que 0,05 (o), ndo rejeitando a hipotese nula (Hp). Fazendo a

analise por PED, tem-se que a facilidade para chegar até o PED ¢ considerado “facil” em

todos os pontos, conforme resumido na Tabela 39.

Tabela 39 - Avaliacao geral do usudrio para o atributo ""continuidade' - Variavel Dependente

Variaveis Ponto

P1 P2 P3 P4 P5 P6
Bastante facil 3 2 1 2 5 6
Facil 18 23 20 23 22 19
Regular 7 5 7 4 4 6
Difjcil 2 1 3 2 0 0
Bastante Dificil 1 0 0 0 0 0
valor-p 0 0 0 0 0 0
Avaliacdo Geral Féacil Facil Facil Féacil Féacil Facil

Para o caso de E1-P1, o resultado “ruim” para a avaliagdo das variaveis independentes

componentes do atributo deve-se ao baixo niimero de conexdes e longas distancias médias dos

segmentos. O entorno ¢ formado por quadras longas e estreitas, e tal configuragdo ¢

responsavel pela baixa nota atribuida, uma vez que torna a possibilidade de atingir destinos

com facilidade mais restrita, se comparada com areas em que as quadras sdo curtas.
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No entanto, observa-se que a tendéncia geral de avaliagdo por parte dos entrevistados ¢ de que
atingir o PED ¢ “facil”, mesmo com as caracteristicas diferenciadas das quadras. Para analisar
essa questdo, deve-se entdo levar em considerar as respostas obtidas para a questdo de
caracterizagdo do usudrio e da viagem relativa as distancias médias percorridas para chegar
até o ponto (Questdo 5 - Caracterizacdo do usudrio), e observar-se que a distincia média
percorrida para atingir o ponto P1 € de 411 metros. Mesmo sendo a maior distancia percorrida
em comparacdo aos demais pontos, ainda se trata de uma distadncia curta, passivel de ser

percorrida sem maiores problemas por pessoas sem dificuldades de locomocao.

Somando-se a isso outros fatores, tais como as caracteristicas do relevo, relativamente plano,
tem-se que a percep¢do do usudrio para esse fator € bastante diferente da andlise que
considera isoladamente as variadveis independentes de continuidade, sugerindo portanto que

estes ndo sdo fatores decisivos para a composi¢cdo desse atributo.

Situagdo andloga acontece em E2-P2, para o qual a avaliagdo das varidveis resulta em
“péssimo”, apesar da percepgdo do usuario também indicar a resposta “facil”. Nesse caso, a
distancia média geral de caminhada ¢ de 176 metros, a menor em comparagdo aos seis PED
analisados. A questdo relativa a declividade também pode ser um fator decisivo, visto que esta

area também ¢ relativamente plana.

Ja para E3-P3, E4-P4, E5-P5 e E6-P6, o quadro de respostas ¢ o mesmo, ou seja, as analises
das variaveis dependentes do atributo resultam na classificacdo “bom”, e as respostas dos
entrevistados (variaveis independentes) tendem a resposta “facil”, ou seja, as respostas nao
apresentam discrepancias. E interessante assinalar que, levando-se em consideragio o critério
distancia percorrida, ndo ha diferenca estatistica entre as respostas obtidas para os quatro

entornos, sendo entdo considerada a distancia média de 360 metros de caminhada até o PED.

A avaliacdo dos entornos em conjunto permite levantar a hipotese de que ha uma relacdo entre
os estratos de renda e as questdes relativas a continuidade, que se deve a configuracdo do
tragado urbano nessas areas, constituido por ruas longas e com poucas alternativas de conexao
para o pedestre. Deve-se ressaltar, no entanto, que embora pertengam aos menores estratos de
renda da area urbana do municipio, os entornos E1 e E2 foram constituidos em épocas

bastante distintas, sendo que o ultimo apresenta areas residenciais bastante consolidadas,
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sendo seu tracado novo adaptado as areas de expansdo urbana aproveitaveis, enquanto o

primeiro foi constituido em area totalmente vaga e sem prévia ocupagao.
6.2.3 Seguranca

A avaliagdo do atributo “seguranga” foi realizada a partir da andlise das varidveis

dependentes e independentes, ilustradas na Figura 73.

VARIAVEIS INDEPENDENTES | | VARIAVEIS DEPENDENTES

D1. Namero de faixas da via de
veiculos

D2. Maos de diregdo

D3. Padrao de trafego de
veiculos

D4. Tipos de pavimento . L
existente — G4. Opinido do usuario
D5. Estado de conservagdo do
pavimento

D7. Estacionamento junto a
guia

D9. Numero de vagas em lotes
lindeiros

D10. Apoio para travessia

Figura 73 - Variaveis dependentes e independentes do atributo “seguranca"

Assim como para os demais atributos, a técnica utilizada para as variaveis independentes foi a
padronizagdo de médias, sendo atribuida uma nota para cada uma das variaveis, e compondo a
nota final pela média de todas as notas-padrao parciais, sendo o calculo das notas limites entre

as faixas baseado em tabela para fun¢do de distribuicao normal (Farhat e Elian, 2006).

A Tabela 40 apresenta as notas obtidas para as variaveis independentes, obtidas a partir das

respostas assinaladas no instrumento de auditoria.

Tabela 40 - Notas para os componentes do atributo "'seguranc¢a’ — Variaveis Independentes

. Entornos
Variaveis

El E2 E3 E4 E5 E6
N® de faixas da via de 6,03 3,46 523 427 5,98 5,03
veiculos
Maos de direg¢ao 6,59 4,14 49 5,75 4 4,62
Padrao de trifego de 6,42 472 4,63 3,85 6,02 435
veiculos
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Tipos de pavimento 337 5.91 5.6 5.91 426 5,29
existente

Estado de conservacgao do 574 414 456 6.68 497 461
pavimento ’ ’ ’ ’ ’ ’
Estacionamento junto a 575 489 438 5 482 474
guia B 9 b B 9
Numero de vagas em 6,17 3,38 4,88 4,53 5,86 5,18
lotes lindeiros

Apoio para travessia 4,66 7 4,36 4,56 4,97 4,46
Média 5,59 4,7 4,83 5,07 5,02 4,79
Avaliacdo Geral Seguro Inseguro | Inseguro | Regular |Regular |Inseguro

Observa-se que para o entorno E1 tem-se como resultado geral a condigdo “seguro”, enquanto
para E2, E3 ¢ E6 tem-se a condic¢do “inseguro”. Ja para E4 e ES, a seguranga foi classificada

como “regular”.

Para as varidveis dependentes, foi realizado o teste de Chi-Quadrado (y?), adotando-se com
hipétese nula (Hg) que ndo ha dependéncia entre travessia das ruas e os PEDs. A Figura 74

apresenta os dados de saida do Minitab.

Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1 P2 B3 P4 P5 P6 Total

1 0 1 0 2 1 3 7
1,17 1,17 1,17 1,17 1,17 1,17
1,167 0,024 1,167 0,59 0,024 2,881

2 13 7 8 8 11 7 54
9,00 9,00 9,00 9,00 9,00 9,00
1,778 0,444 0,111 0,111 0,444 0,444

3 4 8 12 11 11 13 59
9,83 9,83 9,83 9,83 9,8 9,83
3,460 0,342 0,477 0,138 0,138 1,020

4 13 13 11 10 6 7 60
10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00
0,900 0,900 0,100 0,000 1,600 0,900

5 1 2 0 0 2 1 6
1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
0,000 1,000 1,000 1,000 1,000 0,000

Total 31 31 31 31 31 31 186

Chi-Sq = 23,167; DF = 20; P-Value = 0,281

Figura 74 - Teste de Chi-Quadrado relativo a opiniéo do usuario quanto a facilidade para atravessar as

ruas
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Os resultados obtidos mostram que nao hé diferencga estatistica entre os pontos, uma vez que o
valor-p ¢ igual a 0,281 e maior que 0,05 (o), ou seja, a hipotese nula (Hp)ndo deve ser
rejeitada. Fazendo a andlise por PED, tem-se que nos pontos P1 e P2, a travessia das ruas ¢
considerada “insegura”, enquanto para os demais a travessia ¢ considerada “regular”,

conforme resumido na Tabela 41.

Tabela 41 - Avaliacao geral do usudrio para o atributo "'seguranca" - Variavel Dependente

s - Ponto

Oplnlao do Usuario P1 P2 P3 P4 P5 PG
Bastante seguro 0 1 0 2 1 3
Seguro 13 7 8 8 11 7
Regular 4 8 12 11 11 13
Inseguro 13 13 11 10 6 7
Bastante inseguro 1 2 0 0 2 1
valor-p 0 0,004 0 0,004 0,005 0,008
Avaliacdo Geral Inseguro | Inseguro | Regular | Regular | Regular | Regular

Para E1-P1, a avaliacdo das variaveis independentes resulta em na classificagdo “seguro”,
enquanto a variavel dependente de opinido do usuario aponta uma tendéncia a resposta
“inseguro”. Deve-se observar que, assim como as demais variaveis dependentes, trata-se de
um critério de percep¢do bastante subjetivo, e pode-se levantar como hipdtese a localizacao
do PED, implantado junto ao eixo vidrio mais importante do bairro Cidade Aracy, o que pode

prejudicar ou distorcer essa percepgao.

Apesar de El apresentar o melhor conjunto de notas para as varidveis independentes
selecionadas, tem-se como hipdtese que essa distorcdo seja resultante da caracteristica
periférica do bairro, que faz com que aspectos como fiscalizagdo de transito sejam
prejudicados, incorrendo em maior possibilidade de infragdes de transito (alta velocidade,
estacionamento em local proibido ou inadequado, desrespeito ao pedestre), influenciando a

percepgao.

Para E2-P2, ndo ha discrepancia entre as analises, sendo possivel concluir que se trata de um
entorno “inseguro” no que diz respeito aos conflitos entre o trafego de veiculos e o de

pedestres.

Em E3-P3, a avalia¢do do entorno aponta para a condi¢do ‘inseguro”, enquanto a tendéncia
de avaliagdo do usuario é de que a condicdo ¢ “regular”. Deve-se ressaltar que esse entorno ¢é

cortado por importante eixo vidrio, a Avenida Getulio Vargas, o que pode resultar em
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diminui¢do da nota para esse atributo. Caso os entrevistados ndo realizem usualmente a
travessia dessa avenida, ¢ possivel que sua percepcdo seja diferente da situagdo geral do
entorno, o que significa que a diferenca de avaliagdo pode nao ser uma distor¢do mas sim uma

avaliagdo restrita a um espectro menor.

Em E4-P4 ¢ E5-P5, as avaliagdes para as variaveis dependentes e independentes estdo em

concordancia, classificando o atributo “seguranca” como “regular” nesses locais.

Por fim, para E6-P6, enquanto a avaliacdo do entorno aponta para a condi¢do “inseguro”, a
percep¢ao do usuario ¢ de que o entorno ¢ “regular’com relagdo ao atributo “seguranga”.
Assim como para E3-P3, a existéncia de importantes eixos viarios, tais como a Avenida Sao
Carlos e outras vias que fazem a ligagao centro-bairro e bairro-bairro, resulta na piora da nota
geral para esse atributo, o que no entanto, ndo ¢ necessariamente percebido pelo usuério, que

na maior parte das vezes ndo precisa entrar em contato com essas vias para atingir o PED.

Diferentemente dos demais atributos do entorno, com base nas respostas obtidas ndo ¢
possivel estabelecer uma relacao entre estratos de renda e seguranga viaria, podendo levantar-

se como hipodtese que essas questdes sdo independentes, a0 menos no municipio estudado.
6.2.4 Seguridade

A avaliagdo do atributo ‘“seguridade” foi realizada a partir da analise das variaveis

dependentes e independentes, ilustradas na Figura 75.

| VARIAVEIS INDEPENDENTES | | VARIAVEIS DEPENDENTES |
C1. Iluminagio — ‘ GS5. Opinido do usuério ‘
C2. Permeabilidade visual

Figura 75- Variaveis dependentes e independentes do atributo “seguridade’

Para as variaveis independentes a técnica utilizada foi a padronizacdo de médias, sendo
atribuida uma nota para cada uma das variaveis, compondo-se a nota final pela média de todas
as notas-padrdo parciais. Assim como para os demais atributos, o calculo das notas limites
entre as faixas foi baseado em tabela para fun¢do de distribuicdo normal (Farhat e Elian,

2006).
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A Tabela 42 apresenta as notas obtidas para as variaveis independentes ligadas ao atributo

“seguridade”, obtidas a partir das respostas assinaladas no instrumento de auditoria.

Tabela 42 - Notas para os componentes do atributo "'seguridade’ — Variaveis Independentes

Variaveis Entorno
El E2 E3 E4 E5 E6
Iluminagdo 4.47 475 4,98 5,07 5,3 5,44
Permeabilidade visual 4,45 4,32 4,18 4,52 6,54 5,98
Média 4,46 4,54 4,58 4,8 5,92 5,71
Avaliacdo Geral Ruim Ruim Ruim Ruim Bom Bom

Observa-se que para os entornos El, E2, E3 e E4 a condi¢do de seguridade ¢ classificada

como “ruim”, enquanto para E5 ¢ E6, tem-se a condi¢do “bom .

Para as varidveis dependentes, foi realizado o teste de Chi-Quadrado (xz), admitindo-se como

hipotese nula (Hg) que os PEDs e o conjunto de respostas com relacdo a sensacdo de

seguranc¢a sao independentes. A Figura 76, que apresenta os dados de saida do Minitab.

Chi-Square Test: P1; P2; P3; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

Total

P1

8
4,33
3,103

15
11,33
1,186

4
9,67
3,322

2
4,00
1,000

2
1,67
0,067

31

P2

S
4,33
0,410

8
11,33
0,980

10
9,67
0,011

7
4,00
2,250

3
1,67
1,067

31

Chi-Sq = 32,855; DF

P3

0
4,33
4,333

7
11,33
1,657

16
9,67
4,149

7
4,00
2,250

1
1,67
0,267

31

= 20; P-Vvalue = 0,035

P4 P5
5 6
4,33 4,33
0,103 0,641
15 13
11,33 11,33
1,186 0,245
9 7
9,67 9,67
0,046 0,736
1 4
4,00 4,00
2,250 0,000
1 1
1,67 1,67
0,267 0,267
31 31

P6 Total

4
4,33
0,026

10
11,33
0,157

12
9,67
0,563

3
4,00
0,250

2
1,67
0,067

31

26

68

58

24

10

186

Figura 76 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opinido do usuario quanto a seguridade”

Os resultados obtidos mostram que ha diferenca estatistica entre os pontos, uma vez que

valor-p € igual a 0,035, menor que 0,05 (a), ou seja, a hipotese nula (Hop) deve ser rejeitada.

As Figuras 77 e 78 apresentam os dados de saida do Minitab.



Chi-Square Test: P1; P4; P5; P6

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P1

1 8
5,75
0,880

2 15
13,25
0,231

3 4
8,00
2,000

4 2
2,50
0,100

5 2
1,50
0,167

Total 31

P4

5
5,75
0,098

15
13,25
0,231

9
8,00
0,125

1
2,50
0,900

1
1,50
0,167

31

P5

6
5,75
0,011

13
13,25
0,005

7
8,00
0,125

4
2,50
0,900

1
1,50
0,167

31

P6 Total

4
5,75
0,533

10
13,25
0,797

12
8,00
2,000

3
2,50
0,100

2
1,50
0, 167

31

23

53

32

10

124

Chi-Sq = 9,703; DF = 12; P-Value = 0,642
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Figura 77 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opinido do usuério quanto a seguridade” (P1, P4, P5

Chi-Square Test: P2; P3

Expected counts are printed below observed counts
Chi-Square contributions are printed below expected counts

P2

1 3
1,50
1,500

2 8
7,50
0,033

3 10
13,00
0,692

4 7
7,00
0,000

5 3
2,00
0,500

Total 31

P3

0
1,50
1,500

7
7,50
0,033

16
13,00
0,692

7
7,00
0,000

1
2,00
0,500

31

Total
3

15

26

14

62

e P6)

Chi-Sq = 5,451; DF = 4; P-Value = 0,244

Figura 78 - Teste de Chi-Quadrado para a variavel ""Opini&o do usuario quanto a seguridade” (P2 e P3)
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Analisando-se os pontos em conjuntos isolados, tem-se que o conjunto de pontos P1, P4, P5 e
P6 sdo estatisticamente homogéneos entre si , uma vez que o valor-p ¢ igual a 0,642, e maior
que 0,05 (a), enquanto os pontos P2 e P3 sdo homogéneos entre si, com valor-p igual a 0,244

e maior que 0,05(a), sendo heterogéneos em relagdo ao primeiro grupo.

J& fazendo a anélise por grupo de pontos, tem-se que o primeiro grupo, constituido por P1, P3,
P4, P5 e P6 avalia o entorno como “seguro”, enquanto para P2 e P3 a avaliacdo geral ¢

“regular”, conforme resumido na Tabela 43.

Tabela 43 - Avaliacao geral do usudrio para o atributo "'seguridade™ - Variavel Dependente

Variaveis Ponto

P1 P2 P3 P4 P5 P6
Bastante seguro 8 3 0 5 6 4
Seguro 15 7 15 13 10
Regular 4 10 16 9 7 12
Inseguro 2 7 7 1 4 3
Bastante inseguro 2 3 1 1 1 2
valor-p 0,001 0,181 0 0 0,013 0,011
Avaliacdo Geral Seguro Regular | Regular | Seguro | Seguro | Seguro

Para E1-P1 tem-se que as notas atribuidas as varidveis independentes de seguridade resultam
na avaliagdo “ruim”, enquanto o usuario avalia o entorno como “seguro”. Duas questdes
podem ser levantadas com relagdo a essa discrepancia. A primeira se refere ao fato, ja
comentado anteriormente, de que algumas pessoas tendem avaliar essa questdo de forma
emocional, buscando valorizar a regido em que moram, uma vez que o bairro Cidade Aracy ¢
conhecido por ser um dos mais violentos do municipio. A outra questdo ¢ relativa ao horario
em que as entrevistas foram realizadas, preferencialmente na parte da manha, em que as
questdes levantadas sobre distribuicdo de postes de iluminagdao ndo exercem influéncia e que

os locais com menor permeabilidade visual podem ser evitados.

Para E2-P2 ¢ E3-P3 a avaliacdo do entorno aponta para a condi¢do “ruim”, e a tendéncia da
avaliagdo do usuario aponta para a condig¢do “regular”. Pode-se afirmar que, também nesses
casos, o horario em que as entrevistas foram realizadas podem ter influenciado na avaliagdo

do usuério, minimizando a percepcao sobre locais potencialmente inseguros.

Para E4-P4 as informagoes coletadas na auditoria apontam também para a situagdo “ruim”,
embora o entrevistado tenda a perceber a area como “segura”. De forma analoga as avaliagdes

anteriores, ¢ possivel que o horario em que as entrevistas foram realizadas minimizem a
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percepcao dos riscos, permitindo que locais com menor permeabilidade possam ser

naturalmente evitados.

Para E5-P5 e E6-P6 ndo ha discrepancia entre as notas atribuidas ao entorno e a avaliacdao do
usuario, sendo que estes consideram o caminho que fazem “seguro’, e a auditoria classifica o

\

entorno com “bom”, no que diz respeito a “seguridade”.

E importante ressaltar que o quesito “sensacdo de seguranca” é o mais importante aspecto
levado em consideragdo na escolha dos trajetos, em todos os pontos pesquisados, o que pode
influenciar as respostas na medida em que o entrevistado sempre procurard caminhos que

julga mais seguros.

Avaliando o conjunto de respostas obtidas para as areas analisadas, pode-se levantar a
hipdtese de que hd uma influéncia do estrato de renda com relagdo as questdes relativas a
seguridade, uma vez que a avaliagdo “ruim” ¢ atribuida aos entornos pertencentes aos estratos
de menores rendimentos, e a avaliagdo “bom” ¢ atribuida aos dois estratos de maiores
rendimentos. Observa-se, no entanto, que a percep¢ao do usudrio ndo estd vinculada
necessariamente aos atributos do entorno, ndo sendo possivel inferir ou precisar quais

atributos sdo mais influentes na constituicdo dessa percepcao.
6.3 Breve Analise do Perfil Geral no Municipio de Sao Carlos

Conforme comentado anteriormente, a metodologia de escolha dos pontos a serem avaliados
teve como objetivo possibilitar a descricdo de perfil geral para o municipio. A estratificacao
por niveis de rendimentos, e escolha de um ponto para cada um dos estratos permitiu que os
pontos estudados pudessem ser também comparados, buscando-se identificar padrdes de

configuragdo para as diferentes areas da cidade.

Com relagdo ao perfil do usuario, observa-se que este ¢ predominantemente do sexo feminino,
na faixa etdria em torno de 38 anos, ndo possui dificuldades de locomocgado, e utiliza o

transporte coletivo para realizar suas atividades didrias.

Com relagdo aos cinco atributos analisados, observa-se que, de maneira geral, os aspectos de
atratividade e conforto figuram entre os menos importantes para a escolha do trajeto, embora

algumas variaveis, tais como polui¢do visual, existéncia de barreiras, largura insuficiente e
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variadas tipologias de calcamento, indiquem teoricamente situacdes desfavoraveis em termos
de acessibilidade. No que tange especificamente ao conforto, observa-se que o municipio
apresenta padrdes bastante semelhantes, embora haja uma tendéncia a melhoria quanto mais

alto o estrato de renda.

Ja no que se refere a conectividade, os estratos de menor renda apresentam piores situagdes, o
que pode denotar menor cuidado no desenho desses espacos. Verifica-se que os aspectos
ligados a continuidade sdo também pouco observados, o que pode se dever a maleabilidade do
pedestre para adaptar-se as situacdes de risco, ndo considerando essa questdo um empecilho e

nao colocando essa questdo entre suas prioridades para escolha dos trajetos

O tnico atributo que aparentemente apresenta total independéncia com relagdo aos estratos €
o relativo a seguranca, uma vez que os fatores componentes estao mais ligados a existéncia ou
ndo de eixos vidrios importantes no entorno do que propriamente a caracteristicas fisicas
internas aos bairros. Dentre os atributos pesquisados, essa questdo também nao é considerada

relevante pelos entrevistados.

A questdo mais relevante para a escolha dos trajetos relaciona-se a seguridade, devendo ser
comentado que se observa uma diferenca entre os entornos, que pode derivar do estrato social
a que pertencem. A percepcao do entrevistado € no entanto variavel, o que pode estar ligado
ao fato de que, ao levar em consideragdo esse aspecto na escolha do seu trajeto, € possivel que

busque caminhos que perceba mais seguros.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O presente estudo teve como objetivo pesquisar o caminho dos pedestres a seis diferentes
pontos de embarque e desembarque de Onibus no municipio de Sdo Carlos-SP, buscando
determinar o quanto os usudarios do transporte coletivo caminham para chegar até o ponto,
quais os fatores que influenciam na escolha da rota e qual a percepcao do pedestre em relagao

aos caminhos que faz em seu cotidiano.

Para atingir os objetivos foram utilizados basicamente trés instrumentos de coleta, buscando,
pela comparagdo das respostas, tragar um perfil de cada um dos pontos, e também um perfil
geral do municipio. Os dados coletados foram inicialmente apresentados e descritos, para em

seguida serem analisados e inter-relacionados.

Este capitulo resume as principais conclusdes e apresenta algumas recomendagdes para

futuros estudos.
7.1.Principais Conclusodes

A metodologia de avaliacdo selecionada permitiu uma andlise bastante ampla das
caracteristicas dos caminhos que os usudrios fazem para acessar o transporte coletivo em uma

cidade média.

O estudo permitiu identificar diversos aspectos relativos a percep¢ao que o usuario tem de seu
trajeto cotidiano, bem como os fatores que influenciam as escolhas e distancias médias de
caminhada, sugerindo que a criagdo de rotas acessiveis pode ndo estar ligada somente aos
aspectos relativos as caracteristicas do passeio, mas também a caracteristicas do desenho

urbano e da dinamica social.
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A avaliagao do conjunto de respostas inter-relacionadas pode levar a conclusdao de que a
promocao da acessibilidade ao transporte coletivo ndo se resume a criagao de rotas dentro dos
padrdes normativos, mas também deve também deve estar atenta a proporcionar ao usuario a
sensacdo de seguranga, o que estd ligado ndo apenas ao policiamento como também a

dispositivos de desenho urbano que permitam permeabilidade visual no trajeto e visibilidade.

A aplicacdo dos diferentes instrumentos permitiu também observar o quanto as escolhas
influenciam na percepcao dos atributos, o que pode ser conferido na andlise do conjunto de
respostas obtidas para cada um dos pontos, e quais sdo 0s aspectos mais relevantes
considerados pelo usuario-padrao. No entanto, a andlise dos padrdes de respostas permitiu
inferir que as opinides dos usuarios sdao influenciadas em rede por todos os atributos, € nao
linearmente, o que significa dizer que para a compreensao da opinido do entrevistado, deve-se
levar conta aspectos ligados a outros atributos eu ndo apenas aquele que esta sendo posto em

cheque.

Como resultado complementar a pesquisa, foi possivel verificar que ha um perfil claro de
usuario do transporte coletivo, o que pode indicar que o uso do 6nibus se d4 mais por falta de
alternativa do que por levar aos destinos desejados com alguma eficiéncia, o que talvez seja

uma caracteristica do transporte coletivo em cidades médias.
7.2 Recomendac0es para pesquisas futuras

E importante salientar que os critérios selecionados para a analise podem ser varidveis, sendo
possiveis outras combinacdes de critérios para chegar a resultados semelhantes. Assim sendo,
podem ser recomendadas varias metodologias de analise que resultem na cria¢do de indices e

que sejam ferramentas auxiliares no processo de planejamento da cidade.

Os critérios para a escolha dos pontos e periodos de pico também pode ser varidvel, a
depender do objetivo final, sendo possiveis outras formas de sele¢cdo, tais como volumes de
embarque e desembarque observados, divisdo de areas centrais e areas periféricas, areas
proximas a equipamentos publicos, principais origens ou principais destinos, entre outros,

apenas para citar alguns exemplos.

A aplicacdo dos instrumentos de forma isolada ou em conjunto também pode possibilitar

diferentes conclusdes que podem vir a ser cruzadas com dados obtidos em pesquisas do tipo
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Origem-Destino, ou Sobe-e-Desce, permitindo inferéncias acerca das influéncias do meio

sobe resultados observados.

A aplicagdo dos instrumentos pode também constituir importante ferramenta auxiliar no
processo de planejamento da cidade, na medida em que permite verificar as condi¢des de
acesso ao transporte coletivo e elencar a prioridades dos usuarios naqueles locais especificos.
Assim, torna-se possivel mapear as situagdes mais favoraveis e desfavoraveis ao pedestre
numa escala mais ampla, possibilitando a promoc¢do de politicas voltadas a melhoria do

espaco de acesso ao transporte coletivo.

A execucao da pesquisa demonstrou que a cidade de Sao Carlos ¢ bastante carente em
pesquisas voltadas para o planejamento de transportes e de acessibilidade. Embora existam
algumas iniciativas, ndo ha dados oficiais que sirvam de parametros para comparacdes. Até a
data de corte estabelecida para a definicdo dos pontos de coleta e da unidade amostral, ndo
haviam dados consistentes divulgados acerca dos padrdes de viagem no municipio. Assim,

como recomendacgdes para futuras pesquisas, sao apresentadas as seguintes sugestoes:

e Aplicagdo do instrumento de auditoria em escala mais ampla e ndo restrita aos PEDs,
buscando com isso mapear padrdes de rotas no municipio;

e Inclusdo das questdoes de opinido como complemento de pesquisas de origem-destino
realizadas nos PEDs, para verificar se hé influéncia da escolha do ponto no padrao da
viagem;

e Andlise detalhada da questdo de acessibilidade ao transporte coletivo voltada ao
deficiente fisico;

e Estudo dos padrdoes de educacdo e renda dos usuérios de transporte coletivo no
municipio, buscando tragar um perfil mais abrangente do usudrio e de suas opinides;

e Desenvolvimento de um programa de andlise de dados que permita a entrada dos
dados e o fornecimento automatico das respostas, com grafico e mapas;

e Desenvolvimento de um instrumento de coleta eletrnico, que possibilita a tabulacao e
analise dos dados em tempo real, com mecanismos de ponderagdo automatica de

notas.
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APENDICE A - FORMULARIOS DE COLETA DE DADOS

A.1 - Codificacdo para Segmentos do Entorno

A.2 — Instrumento de Auditoria para Avaliacdo do Entorno de Pontos de
Embarque e Desembarque -PED

A.3 - Instrumento de Avaliacdo da Opinido do Usuario



A.1 —Codificacdo para Segmentos do Entorno



Codificagao para Segmentos do Entorno

“
E1l
ab, 3 Cidade
te ao CAIC)

Entorno
~ .. (P1) Av.Regit Ar 57 -
Referéncia: Aracy | (em fren CAl



Al-2

Codificagao para Segmentos do Entorno

~_ -""‘

Entorno E2

Referéncia: (P2)Ruada Paz, s/n - CDHU



Al-3

Codificagao para Segmentos do Entorno

"--.___-

al
Entorno E3

(P3) Av. Getulio Vargas, s/n-Jd
Referéncia: Sao Paulo (em frente ao Ginasio
Milton Olaio Filho)



Al-4

Codificagao para Segmentos do Entorno

Entorno E4

(P4) R. Sebastido de Moraes, s/n -

Referéncia: Jd. Planalto Paraiso



Referéncia: Tolentino, 370 - Jd Bicao



Al-6

Codificagao para Segmentos do Entorno

/S /S /|
V4 IIII

!I
/i

/S

Entorno E6

(P6) Al. Das Horténcias, 207 — Cidade

Referéncia: Jardim



A.2 — Instrumento de Auditoria para Avaliacdo do Entorno de Pontos de
Embarque e Desembarque






A.3 - Instrumento de avaliacdo da opinido do usuario






APENDICE B - BANCOS DE DADOS

B.1 — Banco de Dados 1 - Entorno

B.2 — Banco de Dados 2 - Entrevistas
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APENDICE C - REGISTRO FOTOGRAFICO

C.1 -Entorno 1

C.2 —Entorno 2

C.3-Entorno 3

C4. Entorno 4

C.5-Entorno 5

C.6 — Entorno 6
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Entorno E1 — Imagem Aérea
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Avenida Regit Arab, e CAIC a esquerda. Utilizacéo da calgada para exposicéo de produtos.
Faixa de pedestres e lombada.

Foto E1-5 Foto E1-6
Plantio inadequado de arvore junto & calcada. Utilizaclo da calcada para deposito de material de
construcéo..






Foto E1-13 Foto E1-14
Lote vago com entulho. Padrdo de vias do entorno.

Foto E1-15 Foto E1-16
Padréo de vias do entorno. Pavimento da via de veiculos em 6timo estado de
conservacdo, e lotes sem calgada a esquerda.

Foto E1-17 Foto E1-18
Ponto de Embarque e Desembarque no entorno, Pedestre circulando pela via junto com veiculos.
localizado em calcada estreita.



Foto E1-19 Foto E1-20
Utilizacdo da calcada para depdsito de material de Rampa de acesso com sinalizagdo adequada,
construcao. implantada em local inadequado

Foto E1-21 Foto E1-22
Lombada sinalizada. Calgamento com péssimo estado de conservagao.

Foto E1-23 Foto E1-24
Passeio intransitavel. Ponto de Embarque e Desembarque no entorno, em
calgada intransitavel.
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® P2

Fonte: GOOGLE EARTH 2009
Data da imagem: 03 de junho de 2005



Foto E2-1 Foto E2-2
Ponto de Embarque e Desembarque P2. CDHU.

Foto E2-3 Foto E2-4
Travessia para CDHU Calgada para SESI.

Foto E2-5 Foto E2-6
Rampa de acesso a calgada no entorno. Praca em rotatéria do CDHU.






Foto E2-13 Foto E2-14
Padrdo de calcada na Rua Cel Julio Sales, proximo a Sinalizacdo de lombada escondida sob as folhas
Electrolux

Foto E2-15 Foto E2-16
Calcgada estreita na Rua Cel. Julio Sales Padrdo de via do entorno.

Foto E2-17 Foto E2-18
Calgada na rua Santa Gertrudes Arborizagdo no canteiro central, na rua Santa
Gertrudes.



Foto E2-19 Foto E2-20
Sinalizac&o de limite de velocidade Calgadas estreitas.

Foto E2-21 Foto E2-22
Praca em péssimo estado de conservagao lluminac&o da pragca em péssimo estado de
conservacao.

Foto E2-23 Foto E2-24
Carros estacionados sobre as cal¢adas. Calgada estreita.
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Entorno E3 — Imagem Aérea
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Fonte: GOOGLE EARTH 2009
Data da imagem: 03 de junho de 2005



Foto E3-1 Foto E3-2
Ponto de Embarque e Desembarque P3. Padrdo de via do entorno, junto ao Ginasio.

Foto E3-3 Foto E3-4
Avenida Getulio Vargas. Inexisténcia de passeio junto ao Ginasio, em rua
adjacente a entrada principal.

Foto E3-5 Foto E3-6
Calgada tomada pela vegetacdo, na parte traseira do Padréo de via do entorno.
Ginasio.



Foto E3-7 Foto E3-8
Padrdo de via do entorno. Observar descontinuidade Calgada estreita, e posicionamento inadequado do
causada pela diminuicéo da largura da calgada. mobiliario.

Foto E3-9 Foto E3-10
Calcadas estreitas, obrigando o pedestre a transitar Terreno vago, sem calgada.
pela via de veiculos.

Foto E3-11 Foto E3-12
Rampa de acesso & calgada, sinalizada e em local Padrdo de vias do entorno.
adequado.



Foto E3-13 Foto E3-14
Posicionamento inadequado do mobiliario urbano. Calgadas estreitas e arvores plantadas em local
inadequado.

Foto E3-15 Foto E3-16
Padréo de via do entorno. Padréo de via do entorno.

Foto E3-17 Foto E3-18

Padrdo de via do entorno. Avenida Getulio Vargas, com sinalizacdo de limite de
velocidade.



Foto E3-19 Foto E3-20
Padrdo de via do entorno. Padréo de via do entorno.

Foto E3-21 Foto E3-22
Calgada em péssimo estado de conservagao. Funcionario de empresa local utilizando a calada para
a sesta.

Foto E3-23 Foto E3-24
Estreitamento do passeio por arborizagéo Area entorno sem vias asfaltadas.



Foto E3-25 Foto E3-26
Obstrugdes no passeio causadas por plantio Calgada em péssimo estado de conservacéo.
inadequado de vegetacéo.

Foto E3-27 Foto E3-28
Arvores obstruindo o passeio. Padréo de vias do entorno, em area industrial, com
remanescentes de padréo rural.

Foto E3-29 Foto E3-30
Utilizacdo da cal¢ada como depdsito de material de Plantio inadequado de vegetacéo,tornando a calgada
reciclagem. instransitavel.
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Entorno E4 — Imagem Aérea
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Fonte: GOOGLE EARTH 2009
Data da imagem: 01 de julho de 2004



Foto E4-1 Foto E4-2
Area utilizada como Ponto de Embarque e Calgada em concreto.
Desembarque — P4, sem sinalizagéo.

Foto E4-3 Foto E4-4
Calgadas em bom estado de conservagéo. Passeio obstruido pelo plantio de vegetag&o.

Foto E4-5 Foto E4-6
Suportes para lixo doméstico. Padréo de via do entorno.



Foto E4-7 Foto E4-8
Padrdo de via do entorno. Degrau e plantio inadequado de vegetacao.

Foto E4-9 Foto E4-10
Plantio inadequado de vegetacdo. Padrdo de via do entorno, com calgadas em bom
estado de conservacao.

-

Foto E4-11 Foto E4-12
Utilizac8o da calcada para depdsito de material de Degrau no passeio e utiliza¢do da calgada para
construcao. exposi¢do de produtos.



Foto E4-13 Foto E4-14
Entulho e material de construcéo sobre a calgada. Posto de gasolina.

Foto E4-15 Foto E4-16
Pedestres circulando na via de veiculos. Padrdo de calcadas do entorno: calgamento em bom
estado, porém com obstrucdes.

Foto E4-17 Foto E4-18
Utilizac8o do passeio como deposito. Calgada em 6timo estado de conservacéo, porém com
plantio de vegetacdo inadequado.



Foto E4-19 Foto E4-20
Calgada em bom estado de conservagdo. Cacadas em 6timo estado de conservacao.

Foto E4-21 Foto E4-22
Calgada em 6timo estado de conservagdo, porém com  Ultilizag8o da calcada como depésito de material de
plantio inadequado de vegetacéo. construcao.

Foto E4-23 Foto E4-24
Plantio inadequado de vegetagao (coroa-de-cristo), Estreitamento do passeio
podendo constituir-se em perigo aos transeuntes.
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Entorno E5 — Imagem Aérea
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Fonte GOOGLE EARTH 2009
Data da imagem: 03 de junho de 2005



Foto E5-1 Foto E5-2
Area ndo sinalizada, utilizada para embarque e Padrdo de via do entorno.
desembarque, P5

Foto E5-3 Foto E5-4
Bancos construidos por moradores e comerciantes Via exclusiva de pedestres, sobre corrego local.
locais, e que funcionam como locais de reunido (mesa
de bar, jogo, etc)

i
#

Foto E5-5 Foto E5-6
Padréo de via do entorno. Padréo de via do entorno



Foto E5-7 Foto E5-8
Padrdo de via do entorno Limites do parque em torno do cArrego, em &rea sem
manutencao.

Foto E5-9 Foto E5-10
Pessoas circulando ao longo da via de veiculos Indicagdo de travessia sem sinalizacéo horizontal

Foto E5-11 Foto E5-12
Sinalizacdo de lombada Padrdo de via do entorno, com degraus e obstrugdes na
calcada.



Foto E5-13 Foto E5-14
Calgada em mau estado de conservacao. Obstrugdes no passeio.

Foto E5-15 Foto E5-16
Utilizacdo da cal¢ada com depdsito de material e Pedestre transitando pela via de veiculos.
entulho.

Foto E5-17 Foto E5-18
Calgada em 6timo estado de conservagao. Calgada com degraus



Foto E5-19 Foto E5-20
Plantio inadequado de vegetacdo. Calgada em 6timo estado de conservagao.

Foto E5-21 Foto E5-22
Padréo de via do entorno, e acesso a via de pedestres Padréo de via do entorno.
(travessia do c6rrego)

Foto E5-23 Foto E5-24
Plantio inadequado de vegetacdo. Pedestres transitando na via de veiculos.



Foto E5-25 Foto E5-26
Estreitamento do passeio causado por posicionamento  Padrdo de via do entorno.
inadequado do mobiliério urbano.

Foto E5-27 Foto E5-28
Via de veiculos e pedestres em mau estado de Entorno do Parque, com pouca manutencéo.
conservacao.

Foto E5-29 Foto E5-30
Manutencdo deficiente na area interna do parque. Manutenc&o deficiente na area interna do parque.
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Foto E6-1 Foto E6-2
Ponto de Embarque e Desembarque— P6 Ponto de Embarque e Desembarque- P6

Foto E6-3 Foto E6-4
Calgamento em concreto e cobertura vegetal Calgamento em concreto e arborizagdo escassa

Foto E6-5 Foto E6-6
Calgamento em concreto, sem arborizag&o. Utilizacdo do passeio para depdsito de material de
construgdo



Foto E6-7 Foto E6-8
Vista para praca, com arborizacéo generalizada Calgamento em concreto e cobertura vegetal

Foto E6-9 Foto E6-10
Vista para praca Obstrucdo no passeio

Foto E6-11 Foto E6-12
Obstrugdes no passeio — suporte para lixo domésticoe  Obstrugdo no passeio — cagamba para lixo
obstrucao por arborizacéo






Foto E6-19 Foto E6-20
Calcgada estreita Obstrucdo do passeio por raizes de arvores

P

Foto E6-21 Foto E6-22
Passeio com diversos tipos de calgamento Acesso para vagas em lote lindeiro — degrau no passeio

Foto E6-23 Foto E6-24
Calgamento em cerdmica Padrdo de ocupagéo do entorno
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