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RESUMO

A alta dependéncia dos automodveis nas cidades brasileiras e as problematicas advindas
deste contexto emergem a necessidade de se investir em alternativas mais sustentaveis de
transporte urbano. Com esta perspectiva, esta pesquisa trabalha com o modo de transporte a
pé, investigando, por meio de uma abordagem soécio-ecoldgica, fatores que tendem a motivar e
dificultar seu uso. Pesquisas anteriores sugerem que grande parte dos trabalhos que exploram
as caminhadas como modo de transporte urbano, enfatizam os elementos do ambiente
construido e ndo dao enfoque as questdes comportamentais do individuo. Assim, este estudo
engloba as caminhadas como parte do cotidiano das pessoas, explorando fatores ligados a
rotina do individuo, limites de tempo e responsabilidades, ou seja, qual a viabilidade de andar
ou nao a pé, sem deixar de lado os elementos da forma urbana (fatores fisicos). Foi realizado
estudo de caso em dois campos amostrais na cidade de S&do José do Rio Preto, interior do
estado de Sao Paulo, através de um questionario onde os fatores revisados foram levantados.
Primeiramente foi realizada uma pesquisa piloto com uma amostra menor de modo a testar os
propésitos do questionario, levantar resultados preliminares que serviram de base para o
célculo das quantidades de amostras para a pesquisa final. Os resultados, onde se usam
principalmente testes estatisticos do tipo Teste T e ANOVA, mostram que as necessidades de
viabilidade sdo as que mais séo consideradas na decisao de andar ou ndao a pé como meio de
transporte, evidenciando que se ndo ha viabilidade, mesmo que as necessidades do ambiente
construido (infraestruturas) estejam atendidas, as pessoas tendem a optar por outros modos de
transporte. Em contrapartida, com as necessidades de viabilidade e posteriormente
acessibilidade atendidas, o individuo usa o modo a pé mesmo que os demais elementos do
ambiente construidos ndo estejam presentes, fato que também se verifica quando este
individuo possui escolha limitada de modo de transporte. Além disso, a preguica e indisposi¢cédo
e a falta de habito mostraram relevantes como barreiras ao deslocamento a pé. O estudo veio

contribuir para um novo tratamento das caminhadas utilitarias dentro da realidade brasileira.

PALAVRAS-CHAVE: Transporte Urbano Sustentavel. Transporte a Pé. Abordagem

Saécio-Ecoldgica. Fatores que influenciam na opgao por caminhadas.



ABSTRACT

The high dependence of automobiles in Brazilian cities and the problems arising from
this context emerge the need to invest in more sustainable urban transport alternatives. With
this perspective, this research works with the mode of transport on foot, investigating, through a
socio-ecological approach, factors that tend to motivate and hinder its use. Previous research
suggests that much of the work exploring walking as an urban mode of transport emphasizes
the elements of the built environment and does not focus on the behavioral issues of the
individual. Thus, this study encompasses walking as part of the daily life of people, exploring
factors linked to the routine of the individual, limits of time and responsibilities, ie, the feasibility
of walking or not walking, without leaving aside the elements of urban form (physical factors). A
case study was carried out in two sample fields in the city of Sdo José do Rio Preto, in the state
of Sdo Paulo, through a questionnaire where the factors reviewed were surveyed. Firstly, a pilot
study with a smaller sample was carried out in order to test the purposes of the questionnaire, to
obtain preliminary results that served as a basis for the calculation of the quantities of samples
for the final research. The results, which mainly use statistical tests such as Test T and ANOVA,
show that the viability requirements are the ones considered most in the decision to walk or not
walk as a means of transportation, showing that if there is no viability, even if the needs of the
built environment (infrastructures) are met, people tend to opt for other modes of transport. On
the other hand, with the needs of viability and later accessibility served, the individual uses the
walk mode even if the other elements of the built environment are not present, a fact that also
occurs when this individual has limited choice of mode of transportation. In addition, laziness
and indisposition and lack of habit showed relevant as barriers to walking. The study came to

contribute to a new treatment of the utility walks within the Brazilian reality.

KEY WORDS: Sustainable Urban Transport. Walking. Socio-Ecological Model. Factors
that influence the option for walking.
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1 INTRODUGAO

No contexto urbano, as diversas externalidades negativas advindas dos
veiculos motorizados, especialmente aqueles de cunho individual, tém levado,
nos ultimos anos, governos brasileiros de diversas esferas a repensar nos modos
de transporte utilizados na circulagdo urbana. Estas externalidades, que direta ou
indiretamente interferem na qualidade de vida da populacdo podem ser expressas
por meio dos elevados indices de congestionamentos, acentuada polui¢do
atmosférica e sonora, acidentes com feridos e mortos, demanda de grandes
espagcos nas vias para trafego e estacionamento, gastos elevados com
manutencao de pavimentos, entre outras questdes que séo discutidas no Caderno
de Referéncia para Elaboragdo dos Planos de Mobilidade Urbana, (BRASIL,
2015).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, instituida pela Lei Federal
12.587/12, propde um novo paradigma para as cidades brasileiras, apresentando
como possiveis solugbes os transportes nao motorizados, tais como
deslocamento a pé e bicicletas, de forma a neutralizar as problematicas trazidas
pelos transportes motorizados. Este cenario confere um amplo desafio para
pesquisadores e planejadores urbanos e de transporte, haja vista que, além do
aspecto cultural difundido em grande parte da populagdo, tém-se cidades
fundadas e expandidas para os automoveis.

O deslocar-se a pé € um importante meio de transporte que também pode
ser denominado "caminhadas utilitarias”, ou seja, aquelas que sao realizadas com
finalidade maior de se alcangar um destino. No texto Brasil (2015) é destacado
que o modal, além de ser a forma mais antiga e basica de transporte humano,
constitui-se no modo de transporte mais acessivel e barato, pois com excecao
dos equipamentos necessarios para melhorar o deslocamento das pessoas com
mobilidade reduzida, caminhar n&o exige nenhum equipamento especial. De
acordo com ANTP (1997) as caminhadas s&o indicadas para pequenos

deslocamentos, em média até 2 km, ou aproximadamente 27 minutos.

Por definicdo, aquele que percorre um caminho a pé, denomina-se, de

acordo com o Codigo de Transito Brasileiro, Brasil (1997), pedestre. No
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documento Brasil (2015) é colocado que os usuarios de cadeiras de rodas
também podem ser considerados usuarios do modo a pé. As caminhadas
utilitarias possuem consideravel representatividade de uso dentro da realidade
brasileira, onde 41% da populagdo faz uso deste modo para suas viagens
cotidianas (Figura 1.1).

Figura 1.1: Distribuigdo percentual das viagens por modo de transporte, 2016

Mado de transporta:
B A pe

B Transporte coletivo
B Automdvel
Motocicleta

Bl Bicicleta

Fonte: ANTP (2018), p. 9 (Modificado pelo autor)

Verifica-se na literatura relacionada com Mobilidade Urbana, especialmente
os trabalhos que tratam dos transportes ndo motorizados, como os documentos
Brasil (2012), Brasil (2015), ITDP (2018), entre outros, ampla preocupagao em
evidenciar os elementos relacionados com a forma urbana; principalmente as
infraestruturas que devem existir para conferir fluidez e conforto ao pedestre. Na
pratica, observam-se, principalmente nas médias e grandes cidades brasileiras,
macigos investimentos e intervengbes no sistema viario, visando melhorar a
qualidade das calgadas, conferir acessibilidade e proporcionar maior
conectividade entre as rotas.

Esta pesquisa parte da hipétese que mesmo com os investimentos em
infraestrutura para o pedestre, citados no paragrafo anterior, as pessoas podem
ainda ndo adotar as caminhadas como modo de transporte, ora porque encontram
dificuldades em inclui-las em suas rotinas, ora por influéncias do convivio social,
ora por outras especificidades que se diferem para cada individuo. Surge a

necessidade entdo, de buscar uma abordagem que ndo dé somente enfoque ao
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ambiente construido, mas que passe a trabalhar também com o comportamento
das pessoas, buscando entender quais fatores de seu cotidiano as fazem
escolher um modo de transporte, além de considerar os elementos da forma
urbana. Desta forma, utiliza-se o Modelo Sécio-Ecolégico que vem de encontro a
estas premissas, haja vista que busca entender de uma forma mais ampla os
diversos fatores que influenciam no comportamento e tomada de decisao de um

individuo.

Diversos autores tém também trabalhado com abordagens Socio-
Ecoldgicas para estudos sobre caminhadas utilitarias onde s&o explorados mais
fatores além daqueles do ambiente construido. Podem ser destacados os estudos
de Alfonzo (2005), cuja abordagem Socio-Ecologica foi amplamente utilizada
nesta pesquisa. Além disso, autores como Alfonzo et al. (2008), Larco et al.
(2012), Trumpeter e Wilson (2013), Singleton (2013) e Lindelow, et al. (2014)

concentram suas pesquisas no escopo proposto por Alfonzo (2005).

Na revisdo literaria também serao citados outros autores que tratam sobre
as caminhadas utilitarias fazendo comparagdes com caminhadas voltadas para as
atividades fisicas, além de pesquisadores que abordam as caminhadas sem

necessariamente utilizar-se de um Modelo Socio-Ecoldgico.

ApOs a reviséo literaria, foi desenvolvido um estudo de caso na cidade de
S&o José do Rio Preto, interior do estado de S&o Paulo. Os dados coletados
através de questionarios foram processados estatisticamente gerando resultados.
Estes, por sua vez, foram comparados com a literatura revisada e com as
caracteristicas especificas dos campos amostrais analisados, gerando assim
resultados que quantificam e relacionam os fatores mais relevantes que
influenciam na op¢ao pelas caminhadas, oferecendo subsidios para a tomada de

decisdes por parte da gestao publica.
1.1. Objetivo e perguntas a serem respondidas

O objetivo desta pesquisa €, com base no Modelo Sdécio Ecoldgico,
investigar os fatores que incentivam ou desestimulam a opgéo pelas caminhadas

para viagens urbanas utilitarias em cidades brasileiras de médio porte.
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Visando levantar os fatores que influenciam a opg¢ao pelas caminhadas
para deslocamentos urbanos e observando os deslocamentos nas cidades,
surgem alguns questionamentos para os quais se pretende ao longo do trabalho

encontrar as respostas:

J Quais os fatores mais relevantes que incentivam as pessoas a adotarem as
caminhadas em suas viagens utilitarias?

o Quais as barreiras que impedem a adocao do deslocamento a pé?

o Para aqueles que ndo utilizam o deslocamento a pé em suas viagens

utilitarias, quais fatores devem estar presentes para que se tornem adeptos?
1.2. Estrutura da dissertagao

O presente trabalho € composto por 5 capitulos no que tange ao seu

desenvolvimento, mais as referéncias bibliograficas.

O Capitulo 1 traz a introdugcdo do trabalho, mostrando o objetivo e as
perguntas para as quais se pretende encontrar as respostas ao longo do estudo,
além da estrutura da dissertacéao.

No Capitulo 2 é feita a revisao de literatura, onde é apresentada, de forma
sintetizada, a esséncia do Modelo Sdocio Ecolégico, alguns modelos anteriores a
ele e, finalmente, & explorado um Modelo Sécio Ecoldgico aplicado as
caminhadas utilitarias, onde s&o levantados alguns fatores relevantes para o
fomento do deslocamento a pé.

A metodologia adotada que inclui a definicdo e caracterizagdo da area de
estudo, construgcdo de um questionario para coleta de dados e coleta de dados da
pesquisa piloto e final, € descrita no Capitulo 3.

No Capitulo 4 foram apresentadas as estatisticas descritivas das variaveis,
o calculo da pontuacdo obtida para os niveis da hierarquia de caminhar, o
atendimento dos individuos em cada nivel desta hierarquia, o calculo da
pontuagao obtida para os elementos moderadores e o calculo das margens de
erro para as amostras obtidas.

No Capitulo 5 sdo apresentadas as consideracgdes finais do estudo.
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Apos o desenvolvimento dos 5 capitulos, sdo apresentadas as referéncias

que embasaram o estudo.

Finalmente, € apresentado no apéndice o questionario utilizado como

instrumento de coleta de dados.
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2 O MODELO SOCIO ECOLOGICO

Modelos sao utilizados no sentido de oferecer uma estrutura que permita
compreender problemas dentro de contextos e grupos especificos. Modelos
ecologicos, por sua vez, colaboram no sentido de compreender como as pessoas
interagem com seus ambientes. Nesta perspectiva, os modelos ecoldgicos tém
como premissa basica que para mudar o comportamento de um individuo, com
eficacia, os ambientes e as politicas precisam facilitar e possibilitar a opgéo para
estes comportamentos. Desta forma, ndo basta apenas proporcionar ao individuo
motivacédo e habilidades necessarias. Além disso, devem ser criadas politicas e
desenvolvidas ag¢des que tornem o ambiente conveniente, atraente e econémico
de modo a conduzir as pessoas as escolhas esperadas e, depois, motivar e
educar as pessoas sobre essas escolhas (SALLIS, et al. 2002).

O conceito central de um modelo so6cio-ecoldgico € que o comportamento
tem multiplos niveis de influéncias. Estes niveis colaboram no sentido de
selecionar as intervencdes necessarias em cada contexto e incluem o ambiente
intrapessoal (bioldgico, psicoldgico), interpessoal (social, cultural), organizacional,
a comunidade, o meio ambiente fisico e a politica (SALLIS, et al. 2002).

O termo ecologia é originado da ciéncia biologica e refere-se as inter-
relagdes entre organismos e seus ambientes. Os niveis ambientais de influéncia
distinguem modelos ecologicos de modelos comportamentais e teorias que
enfatizam caracteristicas individuais, habilidades e influéncias sociais préoximas,
como familia e amigos, mas n&o consideram explicitamente as influéncias mais
amplas da comunidade, organizagdes e politica sobre comportamentos (SALLIS,
et al. 2002).

Pode-se citar como modelos anteriores ao Socio Ecologico, o Modelo de
Estagios de Mudanga ou Transteorético, que foi desenvolvido inicialmente para o
estudo com fumantes e tem sido utilizado com mais destaque no estudo da
adocdo do estilo de vida ativo. O Modelo propde que o processo de mudanca
acontece em estagios, com o individuo atingindo determinado estagio ou recaindo
para estagios anteriores (PROCHASKA E DICLEMENTE, 1983).
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O modelo proposto por Bandura (1986), denominado Auto Eficacia ou
Teoria da Aprendizagem Cognitiva-Social, destaca a influéncia que a interagéo
entre o ambiente intrapessoal, social e fisico tem sobre o comportamento. Nesta
abordagem, a auto-eficacia € considerada um mecanismo comum que media
todas as mudangas de comportamento (SALLIS & OWEN, 1999).

Dentre outros modelos que foram propostos principalmente para explicar o
comportamento, pode-se citar a “Psicologia ecologica”, que é o estudo da
influéncia do ambiente externo na pessoa (LEWIN, 1951). Moos (1980) traz
quatro categorias de fatores que influenciam no comportamento: (1) as
configuragbes do ambiente fisico-natural (clima) e do ambiente construido, (2) as
configuragbes organizacionais — tamanho e func&o dos locais de trabalho e
escola, (3) o “humano agregado”, incluindo as caracteristicas socioculturais das
pessoas em um ambiente e (4) o “clima social” que trata do apoio de um ambiente

social para um comportamento particular.

O Modelo Sécio Ecolégico foi estruturado como uma teoria para a
compreensao do desenvolvimento fisico e psicologico da crianga. Porém, pode
ser utilizado em varios outros contextos, haja vista que, em cada contexto onde o
modelo é usado, ele é unico, porque ainda que a esséncia seja a mesma, pode
ter formatos e ser composto por diferentes niveis de abrangéncia e quantidade de
niveis considerados. Tudo dependera da area e contexto de aplicagao
(BRONFENBRENNER, 1989).

Na continuacado dos seus estudos sobre o Modelo, Bronfenbrenner (1994),
também analisou as influéncias no comportamento do individuo como sendo uma
série de camadas, representadas na Figura 2.1. Cada camada tem um impacto no
nivel seguinte. O nivel mais interno representa o individuo, que é entdo cercado
por diferentes niveis de influéncias de ordens ambientais. Em 1995 foi

acrescentada a dimensao do cronossistema, que envolve as camadas anteriores.
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Figura 2.1-Esquema da Teoria Sécio — Ecoldgica de Urie Bronfenbrenner.
CROMNOSSISTEMA

MACROSSISTEMA

EXOSSISTEMA,

MESOSSISTEMA

MICROSSISTEMA,

Fonte: Elaboragao Propria, (2018)

De acordo com a teoria proposta por Bronfenbrenner (1989), o
microssistema é o primeiro sistema com a qual a crianga interage e recebe
cuidados basicos que sdo primordiais para o seu desenvolvimento, incluindo,
familia, escola e/ou vizinhanga e envolvendo as relagcdes proximas que a crianga

tem com as pessoas constituintes destes grupos.

O mesossistema consiste nas interagcdes entre os microssistemas com o
qual a crianga se encontra, tais como as relagdes casa e escola ou entre a familia

e vizinhos. A crianga geralmente esta presente.

Quanto ao exossistema, a ligagdo entre os ambientes continua, mas em
pelo menos um destes ambientes, a crianga ndo esta presente e ndo consegue
ter controle do que la acontece. Portanto, a crianga é influenciada de forma
indireta e o seu desenvolvimento também €& influenciado. Como exemplo, uma
situagdo de stress que os pais vivenciam no ambiente de trabalho deles e
posteriormente descontam este estado na crianga, tratando-a de modo

inadequado.
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O macrossistema é formado pelos padrbes culturais de uma comunidade,
tais como valores, crengas, ideologias e sistemas politicos, os quais a crianga vai

assimilando ao longo do seu desenvolvimento.

Em 1995, o autor avangou acrescentando o cronossistema, que considera
as influéncias das mudangas ao longo do tempo, como por exemplo, as
modifica¢cdes ao nivel de familia, local de residéncia, de trabalho e mudangas na
sociedade.

Na mesma perspectiva de camadas, Stokols (1996), verifica que o
comportamento do individuo é influenciado a medida que o ambiente social de
uma familia, amigos e local de trabalho esta conectado ao ambiente fisico da
geografia e das infraestruturas comunitarias existentes que, por sua vez, esta
inserido no ambiente politico de diferentes niveis de érgdos governamentais. Um

nivel conectado ao outro molda o comportamento do individuo.

Elder (2007) refor¢ca a teoria de Bronfenbrenner de que o Modelo Sdécio
Ecologico precisa ser adaptado para se adequar a comportamentos e grupos
populacionais especificos. Por exemplo, os adolescentes realizardo diferentes
atividades fisicas em contextos diferentes de idosos, portanto as estratégias de
intervencao seriam diferentes para cada populacdo. Embora os componentes do
modelo permanegam 0s mesmos e possam ser usados em varias populacdes, os
exemplos especificos dentro de cada componente irdo variar dependendo do

grupo populacional.

Stokols, (1992) demonstra como os modelos ecologicos evoluiram em
Ciéncias Comportamentais e Saude Publica. Na area de comportamentos de
saude, uma conclusdo central dos modelos ecoldgicos € que geralmente é
necessaria a combinagao de intervengdes em nivel individual, ambiental e politico
para alcancar mudancas substanciais nos comportamentos. Nesta linha, verifica-
se que, para garantir uma vida saudavel em um individuo, ndo basta, por
exemplo, oferecer a ele vegetais de forma abundante tentando convencé-los de
que estes sdo indicados a contribuir para um corpo saudavel. Este individuo
precisa ser trabalhado para poder sentir-se encorajado a consumir estes vegetais.

Outro exemplo sdo as campanhas para diminuicdo das doencas sexualmente
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transmissiveis, onde somente disponibilizar preservativos n&o ira garantir que as
pessoas fardo seu uso e havera na sociedade reducdo automatica na

disseminagao destas doencas (SALLIS, et al. 2002).

Assim, ao iniciar uma reflexdo sobre como motivar uma pessoa a adotar as
caminhadas como modo de transporte urbano, defere-se que oferecer somente
calcadas e infraestrutura basica do sistema viario para o deslocamento do
pedestre, ndo sera garantia de que as pessoas caminharao.

No entanto, um aspecto a ser analisado € que, contrariando as premissas
do paragrafo anterior, na maior parte da literatura nacional que engloba as
caminhadas utilitarias, geralmente constituidas por pesquisadores arquitetos e
urbanistas e/ou engenheiros civis, ha um foco apenas nas questdes inerentes ao
ambiente construido, ndo levando em consideracido um contexto mais amplo, que
envolve as demais camadas que cercam o individuo e que certamente moldam as

suas tomadas de decisao.

Desta forma, o método que este trabalho utiliza (um Modelo Sécio
Ecologico préprio para as caminhadas) aliado a sua aplicagdo por meio de um
estudo de caso € extremamente relevante, pois além de quantificar novos fatores
que influenciam na op¢ao pelas caminhadas utilitarias, os mesmos sao aplicados

e assim, resultados s&o gerados e feitas comparacgdes.
2.1. O Modelo Sécio Ecolégico para as caminhadas utilitarias

Sabe-se que as caminhadas sao uma importante forma de atividade fisica
(Martins et al. 2016), onde os modelos Socio Ecoldgicos sdo amplamente
utilizados. Pode-se destacar Bauman et al (2012) e Bronw (2017) que os utilizam
em forma de camadas nos niveis individual, social, ambiente fisico e

componentes de politicas publicas.

Ha também autores que tratam as caminhadas como atividade fisica mas
que também fazem algumas abordagens voltadas as caminhadas utilitarias,
podendo-se destacar Martinez (2009), Cerin et al. (2009), Cleland et al. (2010),
Stronegger, et al. (2010), Omar (2011), Riley (2012), Stewart (2012), Kirby (2013),
Manaugh (2013), Mckinney (2014), Cameron (2014), Maruthaveeran e
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Konijnendijk (2014), Zurawik (2014), Carrapatoso (2015) e Tribby (2016). Estes
autores utilizam abordagens sécio-ecologicas através dos niveis: individual, social
e ambiente construido. Estes niveis objetivam explicar comportamentos
relacionados as caminhadas e com isso identificar fatores que delineiam suas

praticas.

Neste contexto, esta pesquisa, concentra seus esforgos em uma
concepgao socio ecolégica mais voltada para as caminhadas utilitarias, trazida
por Lindelow, et al. (2014), que € baseada na abordagem desenvolvida por
Alfonzo (2005). Esta abordagem tem a esséncia socio ecoldgica porque considera
que um nivel vai interferindo no outro para a tomada de decisao de um individuo,

além de incorporar o individuo e as influéncias do seu contexto ambiental e social.

Alfonzo (2005) destacou a fragmentagdo das abordagens de fatores que
influenciam as caminhadas trazidas por autores de diferentes areas de formacéo,
que muitas das vezes, ndo geravam resultados praticos esperados. Enquanto
profissionais da area da saude fisica e mental priorizavam os fatores de ordem
individual e social; arquitetos, urbanistas e demais profissionais da area de
transporte e planejamento urbano enfatizavam questdes relacionadas aos
ambientes natural e construido. Cada autor coloca énfase em sua area de
interesse, o que dificulta as tomadas de decisdes por parte da gestdo publica de
uma cidade (D’ARCY, 2013).

A teoria da motivagdo humana de Maslow (1954) estabelece que as
pessoas sejam motivadas por uma variedade de necessidades que se organizam
em uma hierarquia de prioridade. Algumas necessidades sdo mais basicas e
fundamentais do que as outras. Com base nesta teoria, Alfonzo (2005)
estabelece que um individuo deva satisfazer suas necessidades mais basicas
antes de considerar as necessidades de ordem superior. Esta ideia foi chave para

o desenvolvimento da hierarquia para caminhadas.

A hierarquia para caminhadas inclui cinco niveis de necessidades que séo
considerados dentro do processo de decisdo, conforme Figura 2.2. Estas
necessidades progridem da necessidade mais basica, viabilidade (relacionada a

limites pessoais), até necessidades de ordem superior (relacionadas a forma
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urbana) que incluem acessibilidade, seguranga, conforto e prazer,

respectivamente.

Dentro dessa estrutura hierarquica, pela esséncia de Maslow (1954),
pressupde-se que um individuo normalmente ndo considera uma necessidade de
ordem superior em sua decisdo de andar se um nivel mais basico de necessidade
nao estiver anteriormente satisfeito. Para exemplificar, um ambiente muito
confortavel ou prazeroso ndo necessariamente condiciona uma pessoa a andar,

se sua necessidade de seguranga n&o for suprida (ALFONZO, 2005).

Figura 2.2 - Hierarquia de caminhar proposta por Alfonzo (2005).

PRAZER

CONFORTO

SEGURANCA

ACESSIBILIDADE

VIABILIDADE

Fonte: Elaboragao Propria, (2018)

Porém, ao avangar seus estudos, Alfonzo (2005) verificou que nem todas
as necessidades precisam ser totalmente satisfeitas para que a pessoa prossiga
para o proximo nivel da hierarquia. Uma pessoa pode estar parcialmente satisfeita
com sua necessidade de acessibilidade, por exemplo, mas ainda assim
considerar sua necessidade de seguranca ao determinar se ira caminhar. Em
contrapartida, mesmo satisfazendo todas as necessidades, a pessoa pode ainda,

nao necessariamente caminhar.

Desta forma, os niveis dentro da hierarquia ndo precisam ser percorridos
na ordem descrita. Algumas pessoas podem inverter esta ordem e com isso a

opgao por caminhar pode ocorrer em qualquer lugar na hierarquia. Por exemplo,
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pessoas que sado constantemente privadas de uma necessidade podem renunciar
a esta necessidade e olhar para uma necessidade maior, apesar de né&o
satisfazer a necessidade mais basica. Além disso, caminhar pode ser motivado
por varias necessidades diferentes, simultaneamente, uma vez que, uma pessoa
pode estar motivada a andar tanto porque a caminhada € confortavel, quanto

porque é prazerosa.

O modelo de Alfonzo foi utilizado em estudos posteriores, tais como
Alfonzo, et al. (2008), Larco, et al. (2012), Trumpeter e Wilson (2013). Todavia,
estas pesquisas ndo incluiram todos os aspectos da hierarquia proposta e,
tampouco analisaram explicitamente a estrutura hierarquica que Alfonzo sugere.
Singleton (2013) apresenta uma extensa analise de cada aspecto da hierarquia,

mas sem associa-los.

Um conceito trazido por Gibson (1977), também explorado por Alfonzo
(2005) é a aptidao ou as propriedades que um determinado local apresenta para
proporcionar uma atividade ou comportamento, ou seja, o local ser usado para a
finalidade na qual foi projetado. Por exemplo, se uma superficie & estavel,
horizontal e de tamanho adequado, essa superficie proporciona o apoio
necessario para uma pessoa ficar nela. No entanto, para uma caminhada ocorrer,
a pessoa deve perceber a capacidade que um determinado ambiente ou objeto
fornece. As percepgdes, habitos e motivagbes de um individuo ajudam a
determinar se ele ou ela percebera as facilidades que um ambiente fornece.
Desta forma, um ambiente pode estar adequado, mas a pessoa pode néao

perceber isso, 0 que tende a criar uma barreira quanto ao uso.

Além disso, as percepgcdes de um ambiente sao relativas para cada
individuo. Dentro do mesmo cenario, uma pessoa pode perceber as
possibilidades necessarias para satisfazer sua necessidade de segurancga
enquanto outra pessoa pode nao ter esta mesma percepg¢ao. Assim, a percepgao
de uma pessoa em relagdo a uma necessidade particular pode atuar como um

mediador entre a hierarquia de necessidades e a opgao por caminhar.

Verifica-se até este ponto, o quanto o Modelo Socio Ecoloégico para

caminhadas de Alfonzo (2005) é complexo, mas ao mesmo tempo instigante. De
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um lado, € possivel deferir que nem a hierarquia de necessidades, nem a
percepcdo de uma pessoa em relacdo as propriedades que um ambiente
apresenta podem estabelecer um canal direto para a decisdo de caminhar. Por
outro lado, a autora menciona varios inter-processos que atuam como
moderadores dentro da tomada de decisdo. Assim, para entender melhor como
uma pessoa se relaciona com os niveis de necessidades dentro da hierarquia,
suas circunstancias do ciclo de vida devem ser consideradas. Estas, por sua vez,
atuam como elementos moderadores e preditores independentes das escolhas de

andar.

As circunstancias do ciclo de vida de uma pessoa referem-se a fatores
exclusivos que podem afetar o nivel dentro da hierarquia em que esta encontra-se
decidida a caminhar. Incluem atributos de nivel individual da pessoa, tais como
biologicos, psicolégicos e caracteristicas demograficas. Leva-se em conta
também, caracteristicas de nivel de grupo, incluindo fatores sociologicos e

culturais e os atributos de nivel regional que consideram relevo e clima.

Enquanto autores como Martinez (2009), Cerin et al. (2009), Cleland et al.
(2010), Stronegger, et al. (2010), Omar (2011), Riley (2012), Stewart (2012), Kirby
(2013), Manaugh (2013), Mckinney (2014), Cameron (2014), Maruthaveeran e
Konijnendijk (2014), Zurawik (2014), Carrapatoso (2015) e Tribby (2016) utilizam
0s niveis individuais, sociais e fisicos em camadas como um Modelo Sécio
Ecologico para explicar e identificar fatores referentes a caminhadas. Na
perspectiva de Alfonzo (2005) estes niveis, além de incluirem mais fatores,
principalmente alguns de ordem psicoldgica, sdo apenas elementos moderadores
que estabelecerdo em que local da hierarquia o individuo estara e mediarao os
resultados a serem alcangados. Portanto, conforme mostrado na Figura 2.3, o
Modelo Socio Ecologico difundido pela autora engloba a hierarquia, os elementos

moderadores e os resultados esperados.
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Figura 2.3: Hierarquia de caminhar proposta por Alfonzo (2005)
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Fonte:Elaboracéo Propria, (2018)

Com relagédo aos elementos moderadores citados, um exemplo de atributo
de nivel individual € uma variavel psicolégica como a atitude pré-existente de uma
pessoa em relacdo a caminhada que pode ajudar a determinar quantos dos niveis
de necessidade dentro da hierarquia devem ser cumpridos antes que essa
pessoa decida andar. Uma pessoa altamente comprometida com a saude, que
acredita que as caminhadas sdo uma boa fonte de exercicio fisico, mesmo
enquanto se desloca para transporte, requer o cumprimento de apenas as
necessidades mais basicas dentro da hierarquia para que decida andar. Para
uma pessoa menos motivada por questdes de saude, a situacido € oposta. Esta
questao parece vir de encontro aos niveis de satisfagdo apontados por Manaugh,
(2013). Saude psicoldégica, expectativas, motivagbes e outros atributos
psicologicos, cognitivos ou de nivel emocional podem afetar o ponto da hierarquia
em que uma pessoa decide andar, bem como as atitudes com relagdo ao uso do

automovel como meio de transporte.

Variaveis demograficas também podem moderar a relacdo entre a
hierarquia e a decisdo de uma pessoa de caminhar. Por exemplo, no caso de
idosos, que podem possuir algumas restricobes de mobilidade, um ambiente
prazeroso e seguro pode ndo ser suficiente para incentivar a caminhada se as

suas necessidades mais basicas de viabilidade nao estiverem sendo atendidas. A
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cultura de um individuo, crencas e normas comunitarias com relacdo as
caminhadas, também modificam seu nivel hierarquico, bem como atributos de
nivel regional como, por exemplo, as caracteristicas do ambiente fisico natural,
como clima e relevo além da duragdo da caminhada, que pode exigir
necessidades diferentes. A autora considera caminhadas de até dez minutos e
aquelas que duram mais tempo, sendo que no segundo caso o individuo tende a
requerer maiores necessidades da hierarquia em relacdo ao primeiro caso
(ALFONZO, 2005).

O modelo proposto por Alfonzo (2005), também considera que para
aplicacbes praticas em uma comunidade, é importante avaliar suas
especificidades. Por exemplo, se uma comunidade carece dos recursos
necessarios para atender a seguranga, ao conforto e a satisfagdo dos residentes,
0s recursos de seguranga seriam identificados como o ponto de partida na

hierarquia.

Alfonzo (2005) também pde em pauta a necessidade de haver
disponibilidade de modos alternativos de transporte, pois se ndo houver opgao, a
hierarquia proposta é pouco eficiente. A existéncia de opgdes é particularmente
crucial no que diz respeito a influéncia das necessidades de ordem superior de
uma pessoa. Por exemplo, se uma pessoa nao tem acesso a outro modo de
transporte, ela ndo tem escolha, sendo andar. Embora essa pessoa possa
considerar suas necessidades mais basicas, como viabilidade e possivelmente
acessibilidade; necessidades de ordem superior raramente afetardo a decisao
deste individuo com relagdo a caminhar se a sua escolha for severamente
limitada ou ausente. A questdo da escolha pode ser particularmente importante
para as criangas, adolescentes, universitarios, 0s economicamente
desfavorecidos e os idosos. Esses grupos podem renunciar a sua necessidade de
segurancga ou conforto por causa de sua escolha limitada. Deste modo, o pedestre
busca satisfazer suas necessidades mais basicas para posteriormente dar

enfoque aos fatores que complementam um bom deslocamento.

28



2.2. Componentes da hierarquia de Alfonzo

Conforme Alfonzo (2005), a hierarquia socio ecologica de andar inclui a
viabilidade, a acessibilidade, a segurancga, o conforto e o prazer. Os cinco itens,

seréo descritos a seguir:
2.2.1. Viabilidade

A viabilidade é proposta como o nivel mais basico de necessidade dentro
da hierarquia de andar. Este componente sugere analisar se uma viagem a pé é
ou n&o viavel. A viabilidade afeta a escolha do individuo entre a caminhada e
outras formas de transporte. Inicialmente, assume-se que se a necessidade de
viabilidade nao for cumprida, a caminhada normalmente nao ocorrera,
independentemente de quao satisfeita a pessoa esta com os outros niveis da
hierarquia. Lindelow et al. (2014) complementam que a viabilidade pode ser
descrita como os limites que o tempo, a capacidade e a responsabilidade pelos
outros impdem a vida cotidiana do individuo (e, portanto, também a possibilidade
de caminhar). Nesta mesma linha, um estudo feito por Pooley et al. (2011) revelou
que aspectos da vida cotidiana associam-se consideravelmente com as
frequéncias de caminhada. Na visdo destes autores, a caminhada deve ser
tratada como parte do cotidiano das pessoas, analise que ja era discutida por Dijst
et al. (2002).

A concepcgao de Lindelow et al. (2014) deriva de um estudo mais antigo de
Hagerstrand, (1970), que estabeleceu a ideia de "tempo-geografia” onde espaco,
tempo e diferentes tipos de restricbes determinam o limite para quais atividades e

viagens s&o possiveis ou viaveis de realizar.

As restricdes de maior importancia, neste caso, sdo as restricbes de
conexdes que descrevem a necessidade de estar presente em determinados
locais, em determinados momentos; o que limita a possibilidade de realizar
diversas atividades ao mesmo tempo. A viabilidade da caminhada também esta
ligada ao horario de funcionamento dos locais de servicos (LINDELOW et al.
2014).
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Alfonzo (2005) verifica que fatores relacionados a viabilidade incluem
consideragcdes de mobilidade, tempo ou outras responsabilidades. Fatores de
mobilidade podem ser afetados por idade, peso ou condic¢ao fisica da pessoa. A
mobilidade limitada pode tornar inviavel a viagem a pé. Da mesma forma, o
tempo limitado pode limitar a viabilidade e, em ultima analise, a decisdo de uma
pessoa de caminhar. Responsabilidade por criangcas, idosos ou outros
compromissos também podem reduzir a viabilidade, o que também é apontado
por Dieleman, Dijst e Burghouwt (2002), em analises que permitiram aferir que a
presenga de criangas no agregado familiar afeta os modos de viagem do
domicilio, fator que pode corresponder ao nivel de responsabilidade de um
individuo e a quantidade de tempo que ele tem disponivel.

O Quadro 2.1 apresenta uma sintese dos fatores relacionados a

viabilidade.
Quadro 2.1: Sintese dos fatores de viabilidade.
Principais Fatores Fatores Correlatos
Mobilidade Idade. Peso. Condicao Fisica.

LimitagcGes de tempo e imposi¢des do | Ting de traje e objetos para carregar.

local de estudo e/ou trabalho Presenca de criancas na casa.

Responsabilidade por criancas e
Responsabilidades pessoas idosas.

Horario de funcionamento dos locais
de servico e/ou estudo.

Fonte: Elaboragéo Propria.

Conexao

2.2.2. Acessibilidade

Na concepcgédo de Alfonzo (2005), a acessibilidade € o primeiro item da
hierarquia relacionado com a forma urbana. Considera-se neste nivel o uso misto
do solo que tende a permitir que as pessoas consigam, em um mesmo bairro ou
regido, realizar varias atividades do cotidiano sem necessidades de grandes
deslocamentos. Considera-se também a presenca de calgadas adequadas, tanto
do ponto de vista de pardmetros técnicos como da manutencdo; as barreiras

fisicas, como a falta de conectividade entre as rotas; as barreiras do ambiente
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natural e psicologicas, como uma rua relativamente larga e movimentada que
tende a dificultar a travessia, caso ndo haja transposi¢des adequadas para o
pedestre e a questao da distancia até um destino.

Para Lindelow, et al. (2014), a acessibilidade € vista como a facilidade que
uma pessoa tem ao caminhar e o item distancia até um destino também tem peso
consideravel, o que vem de encontro as consideragbes citadas no paragrafo

anterior.

Também na perspectiva do uso do solo, Gehl (2013) destaca que bairros e
cidades mais adensadas e com predominio de usos mistos, tendem a criar
menores necessidades de deslocamentos e percursos mais curtos que vém

contribuir para o fomento das caminhadas.

O AQuadro 2.2 mostra uma sintese dos fatores relacionados a

acessibilidade.

Quadro 2.2: Sintese dos fatores de acessibilidade.

Principais Fatores Fatores Correlatos

Uso do solo Diversidade de uso.

Qualidade das calgadas e travessias.
Tipo de piso, largura, inclinagéo e
manutencéo.

Infraestrutura de caminhada.
Facilidade para caminhar.

Numero de destinos ao longo do
caminho.

Distancia até o destino.

Falta de conectividade entre as rotas.

Barreiras naturais e psicoldgicas. Ruas muito largas em travessia
adequada.

Fonte: Elaboragéo Propria.

2.2.3. Seguranca

Este item, de acordo com Alfonzo (2005), esta relacionado com a
insegurangca com relagdo ao crime no espago de caminhada. Desta forma, a
seguranga pode ser afetada pelos usos e pela forma urbana, como por exemplo,
a presencga de pichacgdes, falta de limpeza nas vias, edificios abandonados ou

degradados e a presenga do primeiro andar de edificagcbes com janelas visiveis
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para a rua. Bares, lojas de bebidas e alguns outros tipos de atividades comerciais
também podem inibir um pedestre de caminhar em uma dada localidade. Além
disso, a inadequacgao de iluminagdo publica e ruas estreitas também colaboram
neste aspecto, porque tendem a aumentar a sensagéo de medo.

Um estudo feito por Kuo, Bacaico e Sullivan (1998) mostrou que a
presenca de arvores em uma via, aliada a precariedade da iluminagao publica e
pouca circulacdo de pedestres, tende a criar uma sensag¢ao de inseguranga no
individuo. Além disso, a falta de manutenc&o nos jardins das residéncias também
colabora neste aspecto, porque pode atrair animais indesejados. Verifica-se,
portanto, o quanto problemas urbanos podem ter solugao dificil. Por exemplo, a
presenca de arborizagdo, que durante o dia tende a contribuir para a criagdo de
um ambiente mais confortavel ao pedestre; durante a noite, pode fazer com que o
individuo se sinta inseguro em circular pela via arborizada. Além do mais, falhas
na varricdo de calgadas e ruas podem inibir a circulacdo do pedestre porque a
sujeira cria um ambiente n&o atraente; além de outros problemas urbanos, cujas

analises fogem do escopo desta pesquisa.

IDTP (2018) coloca em pauta a importéncia da iluminagao publica como um
dos critérios para maximizar a confiabilidade do pedestre na caminhada.
Evidencia também a importancia do fluxo diurno e noturno de um local, pois a
falta de pessoas caminhando em uma area tende a contribuir para criar um
ambiente hostil. A incidéncia de crimes em uma determinada regido, também

pode desencorajar o deslocamento a pé.

Cambra (2012) estuda a atracdo do ambiente para estimular as
caminhadas e verifica que caminhar também traz vida as ruas e ruas habitaveis

contribuem para ambientes urbanos mais seguros.

Nos estudos de Antunes (2010) a seguranca foi o fator que mais interferiu
na percepgao e escolha dos trajetos pelos pedestres, chegando a conclusdes que
o pedestre tende a buscar caminhos mais seguros.

Lindelow (2014) incorporou algumas questbes relacionadas a seguranga

viaria, tendo como aspecto principal a velocidade dos veiculos em uma via onde
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velocidades maiores contribuem para inibir o fluxo de pedestres pelo maior risco

de acidentes em caso de problemas com as travessias.
O Quadro 2.3 mostra uma sintese dos fatores relacionados a seguranca.

Quadro 2.3: Sintese dos fatores de seguranca.

Principais Fatores Fatores Correlatos

Presenca de lojas de bebidas.
Ruas estreitas.

Arvores.

Incidéncia de crimes.

Caracteristicas do design urbano que
tendem a proporcionar medo do
crime

Lixo nas vias. Pichagbes e/ou grafite.
Prédios abandonados. lluminagéo
publica deficiente. Manutencao de
jardins.

Estado de conservacao

Presencga de pessoas na via Fluxo diurno e noturno de pessoas.

Velocidade dos veiculos e Presenca

Seguranga Viaria de travessias adequadas ao pedestre

Fonte: Elaboragéo Propria.
2.2.4. Conforto

Para Alfonzo (2005) e Lindelow et al. (2014) o item conforto engloba
qualidades do ambiente construido que conferem conveniéncia para andar,
amortizando possiveis obstaculos naturais como o clima e relevo. No geral, as
qualidades que podem afetar os niveis de conforto incluem recursos de forma
urbana que afetam a relagéo entre o trafego do pedestre e o trafego motorizado
(por exemplo, limites de velocidade, largura e comprimento das vias e presenca
de redutores de velocidade ou faixas de pedestres), larguras de calgadas e
manutencdo das mesmas, mobiliario urbano que se destinam a oferecer protecao
contra condigbes climaticas desfavoraveis, como sombra e abrigos, e mobiliario
urbano que funcionam como recursos que oferecem comodidades durante uma

caminhada (por exemplo, bancos de ruas, bebedouros e outros méveis de rua).

Matan e Newman (2012) também retratam o nivel de manutencéo e ordem
dos espacos construidos para a caminhada, bem como a qualidade do ar e as
intensidades sonoras. Questdes que se relacionam com o conforto também sao

amplamente tratadas por Brasil (2018).
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O Quadro 2.4 mostra uma sintese dos fatores relacionados ao conforto.

Quadro 2.4: Sintese dos fatores de conforto.

Principais Fatores Fatores Correlatos

Caracteristicas do design urbano que | Largura e comprimento das vias.
afetam as relagbes entre transporte | Largura das calgadas. Manutengao
nao motorizado com motorizado. das calcadas.

Sombra. Abrigos. Mobiliario urbano
de apoio. Redutoresda velocidade de
veiculos.

Dispositivos que auxiliam nas
transposigcdes de barreiras.

Fonte: Elaboragéo Propria.
2.2.5. Prazer

O aspecto de prazer esta relacionado com o quanto € agradavel e
interessante andar por uma area, ou seja, a atragdo de um ambiente relacionada
com sua estética e vitalidade (ALFONZO, 2005 e LINDELOW et al. 2014).

Outros autores relacionam a quest&do do prazer a atratividade visual (Handy
et al. 2006) e a estética do ambiente (DAY et al. 2006 e BROWN et al. 2007).

IDTP (2018) coloca a questdo de fachadas fisicas e visualmente
permeaveis, que vem de encontro aos estudos citados acima. Fachadas
fisicamente permeaveis sao avaliadas pelo numero médio de entradas e acessos
para pedestres por cada 100 metros em uma quadra, o que permite aferir que
quanto mais diversificado for o uso do solo, mais fisicamente permeavel uma via
tende a ser. Fachadas visualmente permeaveis sao avaliadas pelo contato entre o
interior e exterior de um edificio, tendo como principio que a interagdo entre
interno e externo aumenta a visibilidade que os cidadaos podem ter uns com os
outros. Desta forma, o material de construg¢do vidro configura como grande

contribuinte.

O Quadro 2.5 mostra uma sintese dos fatores relacionados ao prazer.
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Quadro 2.5. Sintese dos fatores de prazer.

Principais Fatores Fatores Correlatos

Vivacidade - Niveis de atividades. Fachadas fisicamente permeaveis.
Proporgéo entre Volumetrias de FaChadaS Visualmente permeéveis.
fachadas Paisagismo. Edificagcdes que fazem

uso do vidro como material de

. ] construgao. Presenca de recuos nas
Ambiente agradavel. edificacdes.

Fonte: Elaboragéo Propria.

2.3. Elementos moderadores da caminhada

Conforme Alfonzo (2005), os elementos moderadores que moldam a
posicao que a pessoa estara na hierarquia de caminhar e quais componentes

serdao considerados por ela, sao apresentados no Quadro 2.6:

Quadro 2.6. Sintese dos Elementos Moderadores

Apoio da familia e amigos
Fatores de Grupo-Sociais Apoio dos colegas de trabalho

Apoio de grupos comunitarios

Poder realizar atividade fisica enquanto se
desloca

Fatores Individuais Preocupagéo com as questdes ambientais
Preguica e indisposigao
Falta de Habito

Fatores de Nivel Regional e/ou Relevo
Aptidao do Ambiente Clima

Disponibilidade de outros modos
Fatores de Escolha

Necessidade de economia

Fonte: Elaboragéo Propria.
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3 METODOLOGIA
Para o desenvolvimento dessa pesquisa foram propostas 5 etapas metodoldgicas:

1. Revisao da literatura

2. Defini¢gao da area de estudo

3. Construcao de um questionario para coleta de dados
4. Coleta de dados — Pesquisa piloto

5. Coleta de dados — Pesquisa final

3.1. Revisao da Literatura
A Revisao da Literatura foi apresentada no Capitulo 2.
3.2. Definigao da area de estudo

O estudo de caso foi realizado na cidade de Sao José do Rio Preto, interior
do estado de S&o Paulo, com cerca de 450 mil habitantes. A Figura 3.1 mostra
uma imagem aérea da cidade, que se localiza a aproximadamente 450 km da
capital do estado e possui IDH de 0,91, caracterizando-se como um municipio

com um bom indice de desenvolvimento.

Figura 3.1:Imagem aérea de S&o José do Rio Preto.

Fonte:Conjuntura Econdmica de Sao José do Rio Preto, 2017.

O municipio apresenta clima tropical com inverno seco e ameno e verao
com altas temperaturas e chuvas torrenciais. A Tabela 3.1 mostra as
temperaturas minimas e maximas registradas no periodo entre 2010 a 2016, onde
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€ possivel observar picos maximos que chegam ultrapassar os 40° o que tende,

em uma primeira analise, a desestimular as caminhadas.

Tabela 3.1:Temperaturas maximas e minimas em Sao José do Rio Preto.

Temperaturas médias e minimas

Temperatura (G.C%) 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Média anual 24,67 2348 23,94 23,67 24,31 24,32 23,60
Média das méximas 30,84 30,55 30,83 30,30 31,48 30,88 30,32
Média minimas 18,52 16,4 17,04 17,02 17,15 17.66 16,88
Maior obsarvada 38 38,1 404 384 40,40 40,10 38,20
(data) ‘3““3?'3!3;02 ® ﬂ"“gj?i]ﬂ“ € entre 29/10 & 31/10 entre 11/11 e 13/11 enire 16/10 e 19/10 entre 15110 @ 18/10  entre 20010 e 23110
Mener ohservada 8 0.9 44 22 52 9.8 52
{data) entre 16/08 entre 27/06 a entre 12/07 & 15/07 & anlre 26/08 @ 28/08 entre 17/07 @ 20007 antre 2008 e 23/08  entre 09/06 @ 12/06

: 18/08 20/06 entre 17/07 & 18/07

Fonte: Conjuntura Econémica de Sao José do Rio Preto, 2017.

Para coleta de dados foram escolhidos dois locais da cidade: (1)
Condominio de prédios verticalizados, denominado "Phanteon" que se localiza no
bairro Vila Redentora e (2) regido do bairro Sdo Manoel, que engloba também os
bairros Vila Santa Candida e Jardim Panorama. A Figura 3.2 mostra a localizagao
dos dois campos amostrais na cidade de Sao José do Rio Preto.
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Figura 3.2: Localizagdo dos campos amostrais na zona urbana de Sao José do

No préximo tépico serdo descritas cada uma destas duas areas de coleta
de dados. O critério principal de escolha foi o fato de serem regides amplamente
contempladas com servigos urbanos, tais como colégios, faculdades e
universidades, bancos, clinicas e hospitais, escritorios, lojas, prédios publicos,
entre outras atividades que tendem a criar oportunidades para as pessoas
estudarem e trabalharem, além do exercicio de diversas outras atividades diarias,

sem precisar realizar extensos deslocamentos que dificultariam a opgao pelo
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modo a pé para viagens utilitarias. Nao se considerou conveniente coletar dados
em bairros localizados nas franjas urbanas que, por possuirem caracteristicas de
bairros dormitérios, demandam que a maior parte dos moradores necessite de
amplos deslocamentos para realizarem boa parte de suas atividades diarias.

Ndo se assume que todas as pessoas que moram nas regides das
amostras, necessariamente fazem toda ou parte das suas atividades na mesma
regido de moradia, mas observa-se na cidade que os citados bairros sao
importantes polos geradores de viagens por possuirem uma gama de servigos
publicos, de comércios, saude, educacdo e lazer. Como consequéncia, verifica-se
escassez de vagas de estacionamento nas ruas destes bairros, além de
possuirem vias que foram critérios para recente escolha da implantacdo de
corredores de 6nibus por possuirem altas demandas de viagens.

3.2.1 Condominio Phanteon

Este empreendimento (Figura 3.3) € composto por quatro torres de prédios,
com apartamentos de aproximadamente 100m? e pelas caracteristicas imobiliarias
da regido tende a abrigar familias principalmente da classe B. Esta localizado no
bairro Vila Redentora, na regido central da cidade. A Vila Redentora, conforme
mostrado na Figura 4 € um bairro onde as antigas casas de alta renda foram, aos
poucos, cedendo lugar a clinicas, restaurantes, lojas, boutiques e escritérios.
Além disso, possui uma certa aptiddo para as caminhadas para aqueles que
moram no bairro e suas adjacéncias, por ser um bairro que possui
estacionamento rotativo com cobranga (e mesmo assim dificuldades de
estacionamentos), relevo relativamente plano, além de calgadas com satisfatorio

padrao técnico de qualidade e aparentemente com um bom nivel de arborizacao.

39



Figura 3.3: Condominio Phanteon

Fonte: Proprio autor (2018)
Figura 3.4: Rua tipica da Vila Redentora.

EL

Fonte: Proprio autor (2018)

3.2.2 - Regi&o do bairro Sdo Manoel

Esta regido esta localizada na parte sul da cidade e inclui bairros onde
grande parte dos moradores estuda na Faculdade de Medicina de S&o José do
Rio Preto (Famerp), cujo hospital-escola é o Hospital de Base que esta ao lado
dela, conforme ilustra a Figura 3.5.

Outra caracteristica marcante da regido, ainda de acordo com a Figura 3.5
€ a proximidade ao Shopping Center Rio Preto, que esta inserido em um bairro
vizinho ao Sao Manoel, denominado Jardim Morumbi. Do lado oposto ao Rio
Preto Shopping Center (tomando a Avenida Francisco Chagas de Oliveira como
referéncia) esta o bairro Chacara Municipal que contempla alguns o6rgéos
publicos, sindicatos e institui¢des de ensino.
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Figura 3.5- Regido do bairro Sdo Manoel.

N

HOSPITAL DE BASE
FACULDADE DE
MEDICINA (FAMERPF)

BAIRROS SAQJOAQ
E PINHEIROS

RIOPRETO SHOPPIN?%%

CENTER

Fonte: Fonte: Préprio autor (2018)

A Vila Santa Céandida e Jardim Panorama (Figura 3.6) possuem
predominéncia de prédios de até 4 pavimentos, ocupados em sua grande maioria
por universitarios de graduagao e poés-graduagao, além de profissionais da area
da saude recém-formados. As vias internas possuem pouco comércio, porém a
Avenida Brigadeiro Faria Lima (que o Hospital de Base faz frente )é amplamente
servida por redes bancarias, clinicas, escritorios, entre outras atividades
comerciais. A citada avenida, conforme mostra a Figura 3.7, liga estes bairros a
regido central em linha reta, além de ser amplamente servida com o transporte

coletivo com tracados radiais e interbairros.
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Figura 3.6-Rua tipica da Vila Santa Candida.

Fonte: Elaborag&o Prépria, 2018.

Figura 3.7-Avenida Brigadeiro Faria Lima

C—

Fonte: Elaborag&o Prépria, 2018.

A Vila Sao Manoel, conforme mostrado nas Figuras 3.8 e 3.9, possui mais
residéncias e alguns prédios de apartamentos, porém com predominio de mais
andares. No entanto, o bairro tem-se tornado uma "segunda" Vila Redentora, pois
a cada dia, casas tem dado lugar a escritorios, clinicas, algumas lojas, entre
outras atividades comerciais. O bairro ainda ndo possui estacionamentos rotativos
com cobranga, porém ha dificuldade em se encontrar vagas disponiveis nas ruas.

O relevo é relativamente plano e as calgadas bem discerniveis.
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Figura 3.8-Rua tipica do bairro Sdo Manoel

Fonte: Elaborag&o Prépria, 2018.

Figura 3.9-Rua tipica do bairro Sdo Manoel

Fonte: Elaborag&o Prépria, 2018.

3.3. Construcao do questionario para coleta dos dados

O questionario, instrumento de coleta de dados para a pesquisa, engloba a
maior parte dos fatores levantados na revisdo de literatura. Foi estruturado de
modo a contemplar quem usa e quem nao usa as caminhadas utilitarias com mais
frequéncia, como meio de transporte para ir ao trabalho e/ou escola. Além disso,
devido as caracteristicas da area de estudo Vila Redentora, que oferece diversos
servigos urbanos, foram consideradas como viagens utilitarias para aqueles que

responderam que nao trabalham e nem estudam fora, aquelas caminhadas
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também destinadas as demais atividades do cotidiano; tais como, ir até uma
academia, cabeleireiro, igreja, fazer pequenas compras, ir ao banco, a 6rgaos

publicos etc.

Os entrevistados foram guiados por meio de instrugdes prévias sobre quais
grupos de questdes deveriam responder de acordo com o perfil em que se

enquadravam.

O instrumento é composto apenas por questdes fechadas, utilizando
questdes dicotdmicas e questdes formatadas em Escala de Likert.

Para aplicagao, foram consideradas quatro perfis de pessoas:

e Perfil 1 - Quem se desloca para escola e/ou trabalho e utiliza com mais
frequéncia o modo a pé a outro modo de transporte.

e Perfil 2 - Quem ndo trabalha ou estuda atualmente ou entdo trabalha ou
estuda em casa, mas realiza, por meio do modo a pé as demais atividades
do cotidiano.

Os individuos de perfis 1 e 2 sdo considerados como utilizadores do
modo a pé&, denominados neste trabalho como Pedestres.

e Perfil 3 - Aqueles que trabalham e/ou estudam fora de casa, mas que
utilizam com mais frequéncia outros modos de transporte.

e Perfil 4 - Quem ndo trabalha ou estuda atualmente ou entdo trabalha ou
estuda em casa, e para as demais atividades diarias utiliza com mais
frequéncia outros modos de transporte.

Os individuos de perfis 3 e 4 sdo considerados como nao
utilizadores do modo a pé, denominados nesta pesquisa como Nao
Pedestres.

Como esta pesquisa é focada no comportamento, busca-se simplificar o
escopo técnico das questdes. As pessoas podem ter dificuldades em manifestar
suas opinides sobre elementos técnicos importantes do ambiente construido que,
muitas vezes, podem nio perceber enquanto deslocam-se. Busca-se verificar as

percepgdes, 0 que sugere uma linguagem simples ao longo do questionario que
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por sua vez, & composto por 8 questdes, sendo algumas delas constituida por

afirmacgdes e, no final, pedem-se algumas das informacgdes pessoais do individuo.

Conforme mostrado no Capitulo 2, a opg¢ao pelas caminhadas inclui os
seguintes niveis de decisao: (1) Viabilidade, (2) Acessibilidade, (3) Seguranca, (4)
Conforto e (5) Prazer (ALFONZO, 2005). Aléem do mais, sdo explorados os
elementos moderadores (circunstancias do ciclo de vida de uma pessoa) que
certamente influenciam na forma como cada um dos niveis de decisdo impactam
em um individuo. Os fatores incluidos em cada um desses niveis e os elementos

moderadores s&o descritos as seguir.
3.3.1 — Questdes para classificagao entrevistado como Pedestre ou Nao Pedestre

As questdes mostradas no Quadro 3.1 definem se a pessoa se enquadra
como pedestre ou ndo pedestre. Sdo apresentadas algumas opgdes de modo de
transporte mais usuais na cidade, objeto de estudo de caso: automoével ou moto,
Onibus, bicicleta e a pé. Se a opg¢do do entrevistado for o modo a pé, é
caracterizado como Pedestre, caso utilize com mais frequéncia algum dos outros

modos de transporte é caracterizado como Nao Pedestre.

Quadro 3.1:Questdes para classificacdo do entrevistado em Pedestre ou Nao

Pedestre

(Questao destinada a todos os entrevistados)

Qual o modo de transporte que vocé usa com mais frequéncia para ir ao trabalho
e/ou escola?

Qual o modo de transporte que vocé usa com mais frequéncia para realizar
atividades no seu bairro e nas adjacéncias? (Ir a academia, bancos, igreja,
clinicas, lojas, shopping, etc).

Fonte: Elaboracéo Prépria

O modo de transporte que o entrevistado utiliza com mais frequéncia para
atividades em seu bairro foi questionado apenas para verificar se € diferente do
utilizado para ir ao trabalho e a escola. Como o foco desta pesquisa sao as
viagens para trabalho e escola, apenas a primeira questao foi utilizada para definir
o entrevistado como Pedestre ou Nao Pedestre.
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3.3.2.Fatores relacionados com as hierarquias socio-ecoldgicas de andar

Conforme descrito na revisdo da literatura, as hierarquias sécio-ecoldgicas
de andar incluem: Viabilidade, Acessibilidade, Seguranga, Conforto e Prazer.
Todas as questdes incluidas no questionario para avaliar estas hierarquias
tiveram suas opcdes de resposta em escala de Likert de 5 pontos, sendo:
“Concordo totalmente” (codificado com o valor 5), “Concordo parcialmente”
(codificado com o valor 4), “Estou indeciso” (codificado com o valor 3), “Discordo
parcialmente” (codificado com o valor 2) e “Discordo totalmente” (codificado com o
valor 1).

Considerou-se que, quanto maior pontuagao atribuida por um individuo a
afirmacdo, maior o atendimento daquela necessidade do ponto de vista do
entrevistado. Por exemplo: se a resposta a um item da Hierarquia de Viabilidade
for codificado com o valor 5, significa que, para aquele individuo, o item esta

completamente atendido.

No entanto, conforme indicado para questionarios que utilizam a escala de
resposta de Likert, € necessario que alguns itens tenham seu sentido invertido
para impedir que os entrevistados respondam de maneira automatica, sem refletir
sobre o significado da afirmagdo. Assim sendo, alguns dos itens incluidos no
questionario tiveram seu sentido invertido e, neste caso, para a analise a
codificagcdo também foi invertida, ficando: “Concordo totalmente” (codificado com
o valor 1), “Concordo parcialmente” (codificado com o valor 2), “Estou indeciso”
(codificado com o valor 3), “Discordo parcialmente” (codificado com o valor 4) e
“Discordo totalmente” (codificado com o valor 5).

Na descrigao dos itens incluidos em cada nivel de hierarquia, os itens que
tiveram sua codificagdo invertida serao destacados.

HIERARQUIA DE VIABILIDADE

A sintese dos fatores incluidos na hierarquia de viabilidade foi apresentada
no Quadro 2.1, incluindo: Mobilidade (idade, peso, condi¢do fisica), Limites de
Tempo e Responsabilidades (presencga de criangas na casa, responsabilidade por
criangas ou pessoas idosas) e Conexao (horario de funcionamento dos locais de
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servigo e/ou estudo). No Quadro 3.2 sdo apresentadas as questbes que

exploram estes fatores.

Quadro 3.2:Fatores relacionados a hierarquia de viabilidade

MOBILIDADE

(Questao destinada a todos os entrevistados)

Vocé tem alguma limitagao fisica que o impede ou dificulta caminhar em curtas
distancias (até 2 km)?

LIMITES DE TEMPO, RESPONSABILIDADES E IMPOSIGOES DO LOCAL
DE ESTUDO E/OU TRABALHO

(Questao destinada somente aos Pedestres)
Porque vocé vai a pé para as suas viagens cotidianas?Diga o quanto vocé
concorda com a afirmagao abaixo.
Ir a pé enquadra-se nas minhas atividades diarias. Consigo incluir na minha
rotina.
(Questao destinada somente aos Nao Pedestres)
Porque vocé ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

Preciso carregar varias coisas comigo

O traje que preciso usar dificulta andar a pé

N&o consigo incluir na minha rotina

Fica mais dificil passar em varios lugares em um curto periodo de tempo

Fonte: Elaboracao Prépria

Duas questdes sao relacionadas aos Limites de Tempo, Responsabilidades

e Conexdo: uma para Pedestres e outra para Nao Pedestres.

No tocante aos pedestres, ao ser feita a afirmacédo " Ir a pé enquadra-se

nas minhas atividades diarias. Consigo incluir na minha rotina ", sdo exploradas

também, mas de uma forma indireta, possiveis responsabilidades por criancas e

idosos que os entrevistados podem ter, e que certamente restringem as

atividades diarias e rotina do individuo.

As duas primeiras afirmacdes destinadas aos Nao Pedestres estédo

relacionadas as imposi¢cdes que podem ter no local de estudo e/ou trabalho do

individuo. A terceira afirmagdo engloba indiretamente os limites de tempo,

responsabilidades e imposi¢cdes do trabalho.
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Ja a quarta afirmagéao engloba a conexao, pois muitos individuos ao sairem
de casa para o trabalho precisam antes, deixar seus filhos na escola ou em
qualquer outro tipo de atividade e nem sempre, estes locais estdo préximos.
Assim, pode inviabilizar o deslocamento a pé.

Na revisdo de literatura, quando é mencionada a questdo dos horarios de
funcionamento dos locais de estudo e/ou trabalho, Alfonzo (2005) chama a
atengdo que o tempo disponivel para deslocamentos pode se tornar curto. Por
exemplo: uma mae que trabalha até as 18 horas e tem que retirar o filho na
escola até as 18:15 horas, no maximo, dependendo da distancia entre estes
locais, o deslocamento a pé pode ser inviabilizado. A autora, neste caso, chama

atencao para horarios mais flexiveis.

Para o calculo geral do escore da Hierarquia de Viabilidade para cada

individuo, foi calculada a média aritmética dos valores atribuidos as afirmacgdes.

Para os Pedestres (conforme mostrado no Quadro 3.2), a Hierarquia de
Viabilidade foi avaliada através de um unico item (cujo valor poderia variar entre 1
e 5). Assim sendo, foi apenas obtida a média dos valores atribuidos a esta unica

afirmacéo.

Para os Nao Pedestres a Hierarquia de Viabilidade foi avaliada através de
quatro afirmacgdes. Neste caso, os valores atribuidos a cada uma das afirmacdes
foram somados e foi calculada a média. Importante ressaltar que as quatro
afirmagdes tiveram seu sentido invertido e com isso mudou-se a codificacao.
Como exemplo, para um individuo que concordava totalmente com a afirmacéo,
ao invés de 5, foi atribuido 1 na Escala Likert. Isso porque se o individuo, por
exemplo, concordava totalmente com as barreiras, esta bem distante de se ter

viabilidade para as caminhadas.

A questédo relacionada a Mobilidade (destinada a todos os entrevistados)
verifica se o individuo tem capacidade fisica para realizar caminhadas curtas. E
uma variavel do tipo dicotdbmica e possui como opg¢des de resposta: Sim ou Nao.
Esta, por sua vez, ndo entrou na somatoria porque suas opgdes de resposta nao

eram na Escala de Likert.
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HIERARQUIA DE ACESSIBILIDADE

A sintese dos fatores incluidos na hierarquia de acessibilidade foi
apresentada no quadro 2.2, incluindo: uso do solo (diversidade de uso do solo),
infraestrutura para caminhada (qualidade das calgadas e travessias, tipo de piso,
largura, inclinagdo e manutengao), disténcia até o destino (numero de destinos ao
longo do caminho), barreiras naturais e psicologicas (falta de conectividade entre
rotas, ruas muito largas sem travessias adequadas). No Quadro 3.3 s&o
apresentadas as questdes que exploram estes fatores.

Quadro 3.3:Fatores relacionados a hierarquia de acessibilidade

DISTANCIA ATE O DESTINO

(Questao destinada somente aos Pedestres)

Porque vocé vai a pé para as suas viagens cotidianas? Diga o quanto vocé
concorda com as afirmagodes abaixo

Vou a pé porque é perto
USO DO SOLO, QUALIDADE DAS CALCADAS e CONECTIVIDADE

(Questao destinada somente aos Pedestres)
Diga o quanto as afirmagdes abaixo se aplicam a vocé
Consigo fazer varias atividades na regido onde moro sem precisar usar o carro

Os caminhos por onde passo sao faceis de transitar sendo bem planejados para o
pedestre

Ha locais que ndo tém cal¢cadas e me obriga a andar pela rua

DISTANCIA ATE O DESTINO, USO DO SOLO e QUALIDADE DAS
CALCADAS

(Questao destinada somente aos Nao Pedestres)
Porque vocé ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

A maior parte dos locais que preciso ir sdo longe da regido onde moro
As calcadas e travessias parecem ser de boa qualidade

Fonte: Elaboracio Prépria

Trés questbes sdo relacionadas a distancia até o destino, uso do solo,
qualidade das calgadas e conectividade: duas para Pedestres e uma para Nao
Pedestres.

A primeira questdo possui uma afirmacdo destinada aos individuos
Pedestres, que por sua vez esta atrelada a distancia até o destino. A segunda

pergunta contém trés afirmagdes, sendo a primeira considerando o uso do solo
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bem como a sua diversidade e indiretamente o numero de destinos ao longo do
caminho. A segunda afirmac&o relaciona-se com qualidade das calgadas,
explorando indiretamente a facilidade com que este deslocamento se concretiza

e, por fim, a terceira afirmacéo, com sentido inverso, € explorada a conectividade.

A terceira pergunta é destinada aos individuos N&o Pedestres, contendo
apenas duas afirmacdes onde os fatores foram explorados de uma forma mais
resumida, pois se o individuo ndo usa as caminhadas como modo de transporte,
nao ha necessidade de explorar questdes mais especificas de infraestrutura como
a conectividade, por exemplo. Desta forma, na primeira afirmagdo deste grupo,
que esta com sentido invertido, é explorada a distancia e na segunda afirmagao,
€ contemplada, de uma forma geral, a qualidade das calgadas.

Para o calculo geral do escore da Hierarquia de Acessibilidade, para cada
individuo, foi utilizado um procedimento semelhante ao utilizado para a Hierarquia
de Viabilidade (fazendo-se a somatoria das respostas para os itens e calculando-

se a média).

Vale ressaltar que a afirmacdo " Ha locais que nao tém calgadas e me
obriga a andar pela rua " pertencente ao grupo de Pedestres, € uma informagao
de sentido invertido, porque se a pessoa, por exemplo, concorda totalmente (5)
com a afirmagéo, significa que ela discorda totalmente (1) que o ambiente tem
conectividade, o que ajuda a abaixar a pontuagao da hierarquia de acessibilidade,
haja vista que as afirmagdes ndo s&o analisadas de forma isolada, e sim o grupo

de afirmagdes, que formam o componente de acessibilidade neste caso.

A afirmagao "A maior parte dos locais que preciso ir sdo longe da regido
onde moro " pertencente ao grupo de Nao Pedestres, foi constituida de forma
inversa. Se o individuo concordasse totalmente com a afirmacéo (5), significa que
a maior parte dos locais que precisa ir ndo sao proximos, o que colabora para que
a hierarquia de acessibilidade esteja mais distante de se concretizar. Neste caso,

era codificado como (1).
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HIERARQUIA DE SEGURANCA

A sintese dos fatores de seguranca foi apresentada no quadro 2.3,
incluindo: caracteristicas do desenho urbano que tendem a proporcionar
sensagao de insegurancga (presencga de lojas de bebidas, ruas estreitas, arvores e
incidéncia de crimes), estado de conservacgdo (lixo nas vias, pichagdes e/ou
grafite, prédios abandonados, iluminagdo publica deficiente e manutengdo de
jardins), presenga de pessoas na via (fluxo diurno e noturno de pessoas) e
seguranga viaria (velocidade dos veiculos e presencga de travessias adequadas ao
pedestre). As questdes que exploram estes fatores sdo mostradas no quadro 3.4.

Quadro 3.4: Fatores relacionados a hierarquia de seguranca

SENSAGAO DE SEGURANCA, SEGURANCA VIARIA e ESTADO DE
CONSERVACAO

(Questao destinada somente aos Pedestres)
Diga o quanto as afirmagbes abaixo se aplicam a vocé

Sinto-me inseguro (a) ao caminhar durante o dia
Sinto-me seguro (a) ao caminhar durante a noite

Em termos de transito, é facil atravessar as ruas no(s) percurso(s) que tenho que
fazer

As ruas no percurso que fago sdo bem iluminadas

SEGURANGA VIARIA, SENSAGAO DE SEGURANGA e FLUXO DIURNO
E NOTURNO

(Questao destinada somente aos Nao Pedestres)
Porque vocé ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

E perigoso fazer travessias

Os ambientes ddo uma sensacao de medo durante o dia

Os ambientes dao uma sensagao de seguranga durante a noite
Eu ndo ando porque n&o tem quase ninguém circulando nas rotas

Fonte: Elaboracao Prépria

Duas questbes s&o relacionadas com a sensacdo de seguranga do
individuo, seguranca viaria, estado de conservacéo e fluxo diurno e noturno. As
duas primeiras afirmacdes destinadas ao perfil de individuos enquadrados como
Pedestres e a segunda e terceira afirmagcdes destinadas aos Nao Pedestres,
relacionam-se indiretamente com as caracteristicas do desenho urbano que

tendem a proporcionar medo do crime. Optou-se em explorar a sensacdo do
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individuo pelo fato de que avaliar determinadas questdes técnicas como, por
exemplo, a largura das ruas, que poderia deixar o entrevistado um pouco confuso.
Além disso, conforme apresentado na revisdo da literatura (Capitulo 2) um
ambiente pode parecer seguro do ponto de vista técnico, mas as pessoas podem

nao sentir esta seguranca.

Além disso, um conhecimento e estudo prévio da area de estudo, permite a
afericdo de diversos itens existentes relacionados a forma urbana, verificando se
ha ou ndo necessidade de insercdo no questionario. Neste caso, tanto o bairro
Vila Redentora onde esta inserido o condominio Phanteon, como a regido do
bairro S&0 Manoel sdo locais cujo estado de conservagdo ambiental é razoavel.
Desta forma, ndo houve necessidade de incluir no questionario questdes que
explorassem diretamente a presenca de lixo nas calgadas, prédios abandonados
e manutencéo de jardins. Além disso, os bairros possuem, em grande parte de
suas abrangéncias, zoneamento que n&o permite a instalagdo de alguns tipos de
bares.

A terceira afirmacgé&o, ainda destinada ao grupo de Pedestres, e a primeira
do grupo de Nao Pedestres, estdo relacionadas a seguranga viaria no tocante ao
ambiente apresentar travessias adequadas e indiretamente ligadas a velocidade
dos veiculos. A quarta afirmac&o para o grupo de Pedestres engloba o estado de
conservagao do ponto de vista de iluminacdo publica e a quarta afirmacéo do
grupo de Nao Pedestres refere-se ao fluxo diurno e noturno de pessoas nas vias.

Convém ressaltar que a primeira afirmagao do grupo de Pedestres "Sinto-me
inseguro (a) ao caminhar durante o dia" estd com sentido invertido, pois se o
individuo concorda que se sente inseguro, significa que a seguranca que o
ambiente proporciona durante o dia ndo é algo que o motiva ou simplesmente nado
€ um fator que o faria caminhar, o que certamente colabora para diminuir a

pontuagao da hierarquia de seguranca.

As duas primeiras e a quarta afirmacdo destinada aos Nao Pedestres,
tiveram sentido invertido, de tal forma que se o individuo, por exemplo, concorda

totalmente com estas afirmacgdes (barreiras ao deslocamento a pé), ao invés de
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(5) é atribuido (1), diminuindo a pontuag&o e contribuindo para que esteja mais

distante da hierarquia de seguranca.

Para o calculo geral do escore da Hierarquia de Seguranca, para cada
individuo, foi utilizado um procedimento semelhante ao utilizado para as
hierarquias descritas anteriormente (fazendo-se a somatdria das respostas para

os itens e calculando-se a média).
HIERARQUIA DE CONFORTO

A sintese dos fatores da hierarquia de conforto foi apresentada no quadro
2.4 incluindo: caracteristicas do desenho urbano que afetam as relagcdes entre o
transporte ndo motorizado e o motorizado (largura e comprimento das vias,
largura das calgadas e manutencdo das cal¢adas), dispositivos que auxiliam nas
transposicbes de barreiras (sombra, abrigos, mobiliario urbano de apoio e
redutores da velocidade de veiculos) e as questbes que exploram um destes

fatores sdo mostradas no Quadro 3.5.

Em ambos os perfis de respondentes, € apenas explorada a questado da
arborizagao, porque a cidade objeto de estudo de caso apresenta temperaturas
elevadas conforme foi mostrado na Tabela 3.1. Para os Pedestres, a pergunta
abordou diretamente a questdo da arborizacdo e para os Nao Pedestres, de uma
forma indireta, sendo o estado de ficar suado uma consequéncia da falta de
arborizacao.

Destaca-se que a afirmacao destinada aos Nao Pedestres, possui sentido
invertido, de forma que ao concordar totalmente, o individuo discorda que tem
conforto e este fator colabora para ele ndo utilizar com mais frequencia as

caminhadas como modo de transporte.

E evidente que, em alguns casos, mesmo existindo arborizagdo, uma
pessoa pode ficar suada ao caminhar e se sentir incomodada com isso. No
entanto, considerando que os deslocamentos a pé sdo geralmente realizados em
uma curta distancia, geralmente de até 2 km, tendo uma arborizagado adequada, a
situagédo de desconforto (suor) tende a ser diminuida.
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Quadro 3.5: Fatores relacionados a hierarquia de conforto

ARBORIZAGAO

(Questao destinada somente aos Pedestres)
Diga o quanto as afirmagdes abaixo se aplicam a vocé
As ruas no percurso que fagco sdo bem arborizadas
ARBORIZACAO
(Questao destinada somente aos Nao Pedestres)
Porque vocé ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

O fato de ficar suado(a) me incomoda

Fonte: Elaboracao Prépria

Na hierarquia de conforto, n&o foram explorados os demais itens mostrados
no Quadro 2.4 como o comprimento das quadras, porque, além de exigir métodos
de analises ndo abordados nesta pesquisa, em uma primeira observagao, as
quadras parecem atender as diretrizes da Lei Organica do municipio que estipula
comprimentos maximos de 200 metros. Largura das calgadas e manutengéo das
mesmas, presenca de mobiliario urbano de apoio e presenga de redutores de
velocidade de veiculos, também sdo analises espaciais que nao estdo incluidas
no escopo deste trabalho, além de serem muito técnicas e poderem deixar o

entrevistado confuso.

Para o calculo geral do escore da Hierarquia de Conforto, para cada
individuo, foi utilizado um procedimento semelhante ao utilizado para as
hierarquias descritas anteriormente (fazendo-se a somatéria das respostas para

os itens e calculando-se a média).
HIERARQUIA DO PRAZER

A sintese dos fatores incluidos na hierarquia do prazer foi apresentada no
Quadro 2.5, incluindo: vivacidade - niveis de atividades (fachadas fisicamente
permeaveis) e linguagem de fachada e estética do ambiente (fachadas
visualmente permeaveis e ambiente agradavel). As questdes que exploram um

destes fatores sdo mostradas no quadro 3.6.
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Quadro 3.6: Fatores relacionados a hierarquia do prazer

AMBIENTE AGRADAVEL

(Questao destinada somente aos Pedestres)
Diga o quanto as afirmagdes abaixo se aplicam a vocé

O ambiente é visualmente feio
AMBIENTE AGRADAVEL
(Questao destinada somente aos Nao Pedestres)
Porque vocé ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

O ambiente é chato e feio. Nao é agradavel caminhar na regido onde moro

Fonte: Elaboracao Prépria

Para ambos os perfis de respondentes, a afirmacédo teve seu sentido
invertido, pois o concordar com o ambiente feio implica em discordar que ele é

agradavel e com isso, a hierarquia do prazer tem sua pontuagdo diminuida.

As questdes relacionadas a atratividade do ambiente sdo subjetivas. Com
isso, as perguntas focaram em explorar a sensagdo do individuo, porque
perguntar de uma forma mais técnica, como por exemplo " ndo ando porque as
fachadas nao sao fisicamente permeaveis", certamente deixaria confuso, boa

parte dos entrevistados que ndo possuem conhecimento da area.

Além do mais, a atratividade fisica, que inclui verificar o numero de
entradas e saidas a cada 100 metros, requer analises espaciais que vao além do
escopo deste trabalho e n&o foi incluida no questionario.

Para o calculo geral do escore da Hierarquia de Prazer, para cada
individuo, foi utilizado um procedimento semelhante ao utilizado para as
hierarquias descritas anteriormente (fazendo-se a somatéria das respostas para

os itens e calculando-se a média).
3.3.3. Fatores relacionados aos Elementos Moderadores

Conforme mostrado na Figura 2.3, a hierarquia de caminhar proposta por
Alfonzo (2005) considera também os Elementos Moderadores de trés niveis, que
podem interferir na opgéo dos individuos pelas caminhadas: nivel individual, nivel
de grupo e nivel regional. Além disso, foi incluida a questdo da escolha como

complemento dos elementos moderadores.

95



Todas as questdes incluidas no questionario para avaliar estes elementos
moderadores tiveram suas opg¢des de resposta em escala de Likert de 5 pontos,
sendo: “concordo totalmente” (codificado com o valor 5), “concordo parcialmente”
(codificado com o valor 4), “estou indeciso” (codificado com o valor 3), “discordo
parcialmente” (codificado com o valor 2) e “discordo totalmente” (codificado com o

valor 1).

Considerou-se que, quanto maior pontuacado atribuida por um individuo a
afirmacdo, maior o atendimento daquela necessidade, do ponto de vista do
entrevistado. Por exemplo: se a resposta a um item da Hierarquia de Viabilidade
for codificada com o valor 5, significa que, para aquele individuo, o item esta
completamente atendido.

No entanto, conforme indicado para questionarios que utilizam a escala de
resposta de Likert, € necessario que alguns itens tenham seu sentido invertido
para impedir que os entrevistados respondam de maneira automatica, sem refletir
sobre o significado da afirmagdo. Assim sendo, alguns dos itens incluidos no
questionario tiveram seu sentido invertido e, neste caso, para a anadlise, a
codificagcdo também foi invertida, ficando: “concordo totalmente” (codificado com o
valor 1), “concordo parcialmente” (codificado com o valor 2), “estou indeciso”
(codificado com o valor 3), “discordo parcialmente” (codificado com o valor 4) e

“discordo totalmente” (codificado com o valor 5).

Na descricdo dos itens incluidos em cada nivel de hierarquia, os que

tiveram sua codificagdo invertida serao destacados.
ELEMENTOS MODERADORES NiVEL INDIVIDUAL

O quadro 3.7 mostra os itens do questionario utilizados para avaliar os
fatores moderadores do nivel individual.

56



Quadro 3.7: Elementos moderadores - nivel individual

(Questao destinada somente aos Pedestres)
Porque vocé vai a pé para as suas viagens cotidianas?Diga o quanto vocé concorda
com a afirmagéo abaixo.

Vou a pé porque € uma boa maneira de fazer exercicio enquanto me desloco

Vou a pé porque me preocupo com a preservagdo do meio ambiente

(Questao destinada somente aos Nao Pedestres)
Porque vocé ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

Por preguica e indisposicao
Nao tenho habito

Fonte: Elaboracéo Prépria

Foram incluidos no questionario todos os fatores estudados na revisdo de
literatura, trazidos por Alfonzo (2005) e os niveis de satisfacdo apontados por
Manaugh (2013).

As duas afirmag¢des destinadas ao grupo de Nao Pedestres tiveram o
sentido invertido. Para o calculo geral do escore dos fatores de Nivel Individual,
para cada individuo, foi calculada a média dos valores atribuidos por ele aos itens

individuais.
ELEMENTOS MODERADORES NIVEL DE GRUPO

O quadro 3.8 mostra os itens do questionario utilizados para avaliar os
fatores moderadores do nivel de grupo.

Quadro 3.8: Elementos moderadores — nivel de grupo

(Questao destinada a todos os entrevistados)

Diga o quanto vocé concorda com as afirmacdes abaixo
A maior parte das pessoas que sao importantes para mim frequentemente vai a
pé para os lugares
Pessoas que sao proximas a mim, acham que nao é viavel ir a pé para acessar
destinos

As pessoas que sdo importantes para mim me apdiam se eu quero ir a pé para
varios lugares.

Fonte: Elaboracao Prépria
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Foram utilizados todos os fatores estudados na revisdo de literatura. As

perguntas foram baseadas no questionario de Lindelow, et al. (2016).

A segunda questao teve seu sentido invertido, pois se um individuo, por
exemplo, concorda totalmente que as pessoas préximas nao acham viavel
deslocamento a pé, significa que ndo tem este apoio social, portanto € codificado
1.

Para o calculo geral do escore dos fatores de nivel de grupo, para cada
individuo, foi calculada a média dos valores atribuidos por ele aos itens

individuais.
ELEMENTOS MODERADORES NIVEL REGIONAL E APTIDAO DO AMBIENTE

O quadro 3.9 mostra os itens do questionario utilizados para avaliar os
fatores moderadores do nivel de regional.

Quadro 3.9: Elementos moderadores - nivel regional

(Questao destinada somente aos Pedestres)

Porque vocé vai a pé para as suas viagens cotidianas?Diga o quanto vocé concorda
com a afirmagéo abaixo.

E dificil de estacionar o carro no (s) meu (s) destino (s)

(Questao destinada somente aos Nao Pedestres)
Porque vocé ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

As ruas tém muitas subidas, 0 que me deixa cansado(a)

Fonte: Elaboracio Prépria

Conforme evidenciado na caracterizagdao da area de estudo, ambas as
regides possuem déficit de vagas de estacionamento devido a ampla quantidade
de servigos urbanos como bancos, clinicas e lojas instaladas. Desta forma, foi
incluido este fator especifico, pois muitas pessoas deixam de utilizar o automaovel

pela dificuldade de estacionar em seus destinos, optando pelo modo a pé.

Ainda se referindo a esta afirmacgéo, a uma primeira analise, parece ter seu
sentido invertido, porém neste caso, a dificuldade para estacionar é fator que
tende a motivar deslocamento a pé ou qualquer outro modo de transporte e

desencorajar de usar o carro.
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N&o foi mencionada a questao do clima, porque ja € de conhecimento que a
cidade objeto de estudo de caso possui temperaturas elevadas na maior parte do
ano.

Com relagao aos individuos Nao Pedestres foi considerada a questao do
relevo porque, na Vila Redentora, ha algumas vias com relevo acidentado. Esta

afirmacéo, por sua vez, teve o sentido invertido.

Para o calculo geral do escore dos fatores de Nivel Regional, para cada
individuo, foi calculada a média dos valores atribuidos por ele aos itens

individuais.
ELEMENTOS MODERADORES DE ESCOLHA

Os fatores relacionados com a escolha s&do mostrados no quadro 3.10, cuja
escala de resposta é de Likert, sendo 5 (concordo totalmente), 4 (concordo

parcialmente), 3 (indeciso), 2 (discordo parcialmente) e 1 (discordo totalmente).

Quadro 3.10: Elementos relacionados a escolha

(Questao destinada somente aos Pedestres)
Porque vocé vai a pé para as suas viagens cotidianas?Diga o quanto vocé concorda
com a afirmacao abaixo.

Vou a pé por questdo de economia

Caminhar é a Unica alternativa razoavel que tenho
Fonte: Elaboracio Prépria

No que tange a Escolha, foram utilizados todos os fatores estudados na
revisdo de literatura. Observa-se, porém, que nao ha uma questdo que contemple
o fator da escolha para os individuos Nao Pedestres. Isto porque, na concepgao
de Alfonzo (2005), a escolha esta relacionada apenas ao fato de caminhar por
necessidade e/ou obrigacdo, considerando que o individuo ndo tem ou tem de
forma limitada acesso fisico ou monetario a outro modo de transporte. Assim,
para aqueles Nao pedestres, este fator ndo se aplica, pois fica entendido que sua
escolha por outro modo de transporte foi devido as barreiras (outros fatores) que

eles apontaram.
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Para o calculo geral do escore dos fatores de Escolha, para cada individuo,

foi calculada a média dos valores atribuidos por ele aos itens individuais.
3.3.4 — Informagdes pessoais dos entrevistados

As informagdes pessoais dos entrevistados foram coletadas por meio de
perguntas com respostas em escala categodrica, conforme Quadro 3.11. Foram

destinadas a todos os perfis de pessoas.

Quadro 3.11. Informagdes pessoais

Género: Faixa Etaria:
( ) masculino ( )até 18 anos () de 26a59anos
( ) feminino ( Yde18a25anos ( ) Acima de 60 anos
Tem crianga 5 anos ou menor? Tem crianga ou adolescente menor que 18 anos?
( )Sim ( )Sim
() Néo ( ) Nao
Qual sua ocupacao atual? Qual o seu nivel de escolaridade?
() Apenas trabalho () Fundamental
) Apenas estudo () Ensino Médio
) Trabalho e estudo ( ) Ensino Superior

) Nao trabalho e nem estudo
) Trabalho em casa.

(
(
(
(

Fonte: Elaboracio Prépria

3.4. Coletas de Dados — Pesquisa Piloto

Para a pesquisa piloto foram aplicados 90 questionarios, sendo 30 no campo
amostral Sdo Manoel, onde foram entrevistados somente individuos Pedestres e
60 questionarios no Phanteon, onde foram obtidas informag¢des de 30 individuos
Pedestres e 30 Nao Pedestres.

Para conseguir acesso ao Condominio Phanteon nesta etapa, foi
necessario entrar em contato com o setor de administracdo do empreendimento.
Foi marcada uma reunido prévia para identificagdo pessoal e explicagdo dos
objetivos da pesquisa. Com ampla reciprocidade, foi recomendado pelos

administradores do local que as entrevistas fossem aplicadas na academia que
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fica no pavimento térreo de uma das torres do prédio pois, pelo fato do complexo
ter sofrido um assalto recentemente, poderia haver resisténcia por parte dos

moradores em receber um pesquisador.

Os questionarios foram aplicados nos periodos da manha e fim de tarde,
para abranger a maior diversidade de publico possivel, geralmente as tergas,
quartas e quintas feiras. As aplicagdes se deram face a face com os entrevistados
enquanto eles caminhavam nas esteiras ou finalizavam seus treinos. Reconhece-
se que os entrevistados, neste caso, sdo pessoas ativas e que este fator poderia
impactar a resposta dos entrevistados. Na pesquisa final, foi possivel ter acesso
aos prédios e deixar os questionarios nas portas dos apartamentos, sendo
possivel que grande parte dos moradores tivessem a possibilidade de respondé-
los.

No segundo campo amostral (Sdo Manoel), composto principalmente por
universitarios e médicos residentes, foram aplicados 30 questionarios, todos de
forma presencial nas ruas que ligam a faculdade de medicina e hospital-escola
até as residéncias dos entrevistados, geralmente na parte da manha e no final da
tarde.

Como nesta regido os questionarios foram aplicados nas vias do bairro,
todos os entrevistados eram Pedestres. Portanto, neste campo amostral, foram
colhidas apenas amostras daqueles que foram classificados como Pedestre.

3.4.1 - Calculo do tamanho das amostras com base na pesquisa piloto

A fim de calcular o tamanho de amostra para a pesquisa final foram
utilizados os resultados preliminares da pesquisa piloto (considerando uma
margem de erro de 5%, com nivel de confianga de 95%). Para tanto, foi utilizada
a Equacao 3.1 (Levin e Fox, 2004).

n = (z 5)2 (3.1)

E

onde:

E = Margem de erro aceitavel para a pesquisa;
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z = escore z correspondente ao nivel de confiangca que se deseja (igual a 1,96
para nivel de confianga de 95%);
o= Desvio Padrao da variavel na populacéo;

n = Tamanho da amostra.

As Tabelas 3.2 a 3.7 mostram os tamanhos das amostras necessarias
levando-se em consideracdo os resultados da pesquisa piloto. Importante
ressaltar que o objetivo desta etapa é ter um pardmetro inicial da quantidade
maxima de individuos que deveriam ser entrevistados para a pesquisa final.
Porém, as margens de erro finais foram consideradas com base dos dados da
pesquisa final, que serdo mostrados no capitulo 4.

Tabela 3.2 - Tamanho da amostra Phanteon (pedestres) para os niveis
hierarquicos

Variavel Média Desvio Padrdo Tamanho da amostra para uma
margem de erro = 5%
VIABILIDADE 4,8 0,42 12
ACESSIBILIDADE 4,2 0,67 39
SEGURANCA 3,7 0,85 82
CONFORTO 3,9 1,13 127
PRAZER 4,7 0,66 30

Fonte: Elaboragao Propria

Tabela 3.3 - Tamanho da amostra Phanteon (pedestres) para os elementos

moderadores
Variavel Média Desvio Padrdo Tamanho da amostra para uma
margem de erro = 5%
INDIVIDUAL 3,5 1,22 189
ESCOLHA 2,7 1,19 307
APTIDAO 3,0 1,40 328
SOCIAL 3,2 1,02 159

Fonte: Elaboragao Propria

Pode-se verificar que, para atingir o maior tamanho de amostra necessaria
(para o elemento moderador do nivel aptiddo do ambiente) deveriam ser
entrevistados 328 individuos. Desta forma, as demais variaveis ficariam com uma

margem de erro menor.
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Tabela 3.4 - Tamanho da amostra Phanteon (Nao-pedestres) para os niveis

hierarquicos

Variavel Média Desvio Padrdo Tamanho da amostra para uma
margem de erro = 5%
VIABILIDADE 3,1 1,37 303
ACESSIBILIDADE 3,6 1,63 319
SEGURANCA 3,6 1,19 186
CONFORTO 3,7 2,98 800
PRAZER 4,8 2,40 396

Fonte: Elaboragao Propria

Tabela 3.5 - Tamanho da amostra Phanteon (N&o pedestres) para os elementos

moderadores
Variavel Média Desvio Padrdo Tamanho da amostra para uma
margem de erro = 5%
INDIVIDUAL 2,8 0,35 493
SOCIAL 4,2 1,41 358
APTIDAO 3,3 1,08 156

Fonte: Elaboragao Propria

Pode-se verificar que, para atingir o maior tamanho de amostra necessaria
(nivel de conforto) deveriam ser entrevistados 800 individuos. Desta forma, as

demais variaveis ficariam com uma margem de erro menor.

Tabela 3.6 -Tamanho da amostra Sdo Manoel para niveis hierarquicos

Variavel Média Desvio Padrdo Tamanho da amostra para uma
margem de erro = 5%
VIABILIDADE 4,8 0,41 11
ACESSIBILIDADE 4,3 0,50 21
SEGURANCA 3,7 0,97 108
CONFORTO 3,1 1,36 303
PRAZER 3,9 1,25 161

Fonte: Elaboragao Propria
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Tabela 3.7 - Tamanho da amostra Sdo Manoel para elementos moderadores

Variavel Média Desvio Padrdo Tamanho da amostra para uma
margem de erro = 5%
INDIVIDUAL 3,0 1,20 11
ESCOLHA 3,7 0,92 21
APTIDAO 3,9 1,11 108
SOCIAL 3,1 1,10 302

Fonte: Elaboragao Propria

Pode-se verificar que, para atingir o maior tamanho de amostra necessaria
(nivel de conforto) deveriam ser entrevistados 303 individuos. Desta forma, as

demais variaveis ficariam com uma margem de erro menor.

3.5. Coleta de Dados — Pesquisa Final

A coleta dos dados foi realizada nas duas areas da cidade que foram

definidas como objeto de estudo de caso
3.5.1 - Coleta de dados no Condominio Phanteon

Diferentemente da pesquisa piloto, onde as entrevistas tiverem que ser
aplicadas face a face com os individuos, na academia do condominio, para esta
etapa, apés um amplo esfor¢o, o sindico do condominio concedeu autorizagao
para acessar cada uma das quatro torres em seus respectivos andares desde que
fosse deixado um bilhete grampeado nos questionarios explicando a finalidade do
mesmo, evidenciando que o preenchimento ndo era obrigatério. Foi deixada
instrucdo para que os questionarios preenchidos fossem fixados na portaria do

condominio.

Durante quatro semanas, sendo uma em cada torre, os questionarios foram
distribuidos andar por andar e deixado nas portas dos apartamentos no hall intimo
que dava acesso aos elevadores (social e servigo) e a escada. Em cada andar ha
quatro apartamentos e sao 17 andares. Foram deixados 3 questionarios em cada
apartamento, totalizando 204 em cada torre. Portanto, uma distribui¢cdo total de
816 instrumentos de coleta de dados.
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Os questionarios foram distribuidos sempre as segundas-feiras na parte da
manha e, nos demais dias da semana, no inicio da manha e no final da tarde,
andar por andar, foi feito o recolhimento dos questionarios que haviam sido
deixados nas portas dos apartamentos. Foram recolhidos, também, os que
haviam sido deixados na portaria.

Com base no que fora descrito, a Tabela 3.8 apresenta uma sintese do
quantitativo de questionarios.

Tabela 3.8: Quantidades de questionarios Amostra Phanteon

Local de aplicacao Quantidade Quantidade Quantidade Porcentagem

do questionario distribuida devolvida utilizada de utilizacao
Pedestres 106 101 12,4%
Nao Pedestres 291 278 34,0%
Total 816 397 379 46,4%

Fonte: Elaboragao Propria

3.5.2 - Coleta de dados regido do Sdo Manoel

A aplicagdo dos questionarios na regiao do Sao Manuel foi realizada na
Faculdade de Medicina de Sdo José do Rio Preto (Famerp). Conforme ja descrito
na caracterizagdo das areas de estudo, item 3.2.2, a Famerp se localiza na regido
do bairro Sdo Manoel e oferece cursos de graduagcdo em enfermagem, medicina e
psicologia, além de diversos cursos de pds-graduagado nestas areas e em outras
da saude. Importante ressaltar que muitos dos estudantes da Famerp residem na
regido do Sado Manoel, nos bairros de Vila Santa Candida, Jardim Panorama e
Sao Manoel. Este foi o principal motivo da escolha desta instituicdo de ensino

para aplicagao dos questionarios.

O fato da grande maioria dos discentes residirem na regido escolhida, n&o
significa que ndo ha uma parte deles que moram em outras regides da cidade.
Desta forma, nos questionarios deste campo amostral foi incluida logo antes da
primeira pergunta a opg¢ao para que colocassem o bairro onde residem pois,
questionarios respondidos por individuos que moram em outros bairros, regides

ou cidades, seriam descartados das analises.
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Com autorizagado das coordenagdes dos cursos de graduagao, foi possivel
entrar nas salas de aula e distribuir os questionarios para os discentes. Para nao
atrapalhar a aula do docente, os discentes foram orientados a responder e deixar

0s questionarios na secretaria da faculdade apo6s o término das aulas.

Em trés semanas, foram aplicados, na maior quantidade de salas
possiveis, 171 questionarios e devolvidos 157 deles, sendo possivel serem
utilizados 120 destes, pois alguns respondentes ndo moravam na regido do Sao

Manuel e alguns questionarios estavam incompletos.

Para conseguir uma amostra mais ampla, foram aplicados alguns
questionarios em duas mercearias localizadas nos bairros. Nestes locais os
questionarios eram aplicados face a face, sendo possivel entrevistar individuos
com faixa etaria mais ampla, ja que na Famerp, a grande maioria dos

participantes estava na faixa etaria entre 18 a 25 anos.

Neste caso, foi possivel em trés semanas, sempre em dias uteis nos
periodos da manha, entre as seis horas e trinta minutos as nove horas e entre as
dezessete horas as dezoito e trinta horas, coletar mais 26 questionarios, além de
outros 16, de pessoas encontradas nas ruas, que ndo eram estudantes da
Famerp.

Diferentemente do que ocorreu no condominio Phanteon (descrito no item
anterior), a regido do Sdo Manoel caracteriza-se por muitos prédios de poucos

andares, muitos deles sem portaria, o que dificulta o acesso aos moradores.

Com base no que fora descrito, a Tabela 3.9 apresenta uma sintese do
guantitativo de questionarios para a amostra Sdo Manoel, onde toda a amostra foi
composta por individuos Pedestres.
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Tabela 3.9: Quantidades de questionarios Amostra Sao Manoel

Local de aplicacao Quantidade Quantidade Quantidade Porcentagem
do questionario distribuida devolvida utilizada de utilizagdo
FAMERP 171 157 120 70,2%
Mercearia 30 30 26 86,7%
Rua 16 16 16 100%
Total 217 203 162 75%

Fonte: Elaboragao Propria

Desta forma, considerando-se os dois campos amostrais, somou-se 263

individuos Pedestres e 278 Nao Pedestres.

O Capitulo 4 descreve os resultados obtidos com a aplicacdo dos

questionarios e as analises realizadas. Importante ressaltar que para efeito de

analises descritivas e inferenciais os pedestres dos dois campos amostrais foram

analisados em conjunto.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo s&o apresentadas as estatisticas descritivas das variaveis, o

calculo da pontuagdo obtida para os niveis da hierarquia, atendimento dos

individuos em cada nivel da hierarquia de caminhar, o calculo da pontuacao

obtida para os Elementos Moderadores e o calculo das margens de erro para as

amostras obtidas.

4.1. Caracteristicas Gerais dos Entrevistados

Na Tabela 4.1

sdo apresentadas as caracteristicas gerais dos

entrevistados classificados como Pedestres, sendo um total de 263 individuos.

Deste total, 162 pertenciam ao campo amostral Sdo Manoel e 101 deles ao

Condominio Phanteon.

Tabela 4.1. Caracteristicas dos entrevistados- Pedestres

Sexo
Masculino: 123 (46,8%)
Feminino: 140 (53,2%)

Faixa etaria (anos)
<18: 24 (9,1%)
18 a 25: 114 (43,3%)
26 a59: 73 (27,7%)
> 60: 52 (19,9%)

Limitagao fisica
Sim:  1(0,4%)
Nao: 262 (99,6%)

Adolescentes no lar
Sim: 43 (16,3%)
Nao: 220 (83,7%)

Modo de transporte mais utilizado para
trabalho e/ou escola

A pé: 222 (100%)*
Demais modos: 0 (0,0%)

* - Desconsidera aqueles que nio
estudam e nem trabalham fora

Possui CNH
Sim: 197 (74,9%)
Nao: 66 (22,2%)

Atividade de exerce

S6 estuda: 128 (48,7%)
S6 trabalha fora: 65 (24,7%)
Estuda e trabalha fora: 29 (11,0%)

Nem estuda, nem trabalha fora: 41 (15,6%)

Escolaridade
Fundamental: 9 (3,4%)
Médio: 53 (20,1%)
Superior: 201 (76,4%)

Criangas no lar
Sim: 10 (3,8%)
Nao: 253 (96,2%)

Modo de transporte mais utilizado para demais
atividades

Auto: 44 (16,7%)
Moto: 9 (3,4%)
Onibus: 21 (8,0%)
Bicicleta: 3 (1,1%)
Apé: 186 (70,7%)

Fonte:Elaboragao Proépria
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Pela Tabela 4.1, verifica-se que a amostra estudada possui uma
porcentagem semelhante entre os sexos masculino e feminino. Ja com relagao a
faixa etaria ha um predominio de individuos na faixa entre 18 a 25 anos, pelo fato
de a maior parte dos entrevistados da regido do S&do Manoel ser composta por
estudantes da Famerp. Aproximadamente trés quartos dos individuos possuem
carteira de habilitagdo (CNH). Com relagao a atividade que exerce, a maior parte
apenas estuda ou apenas trabalha e s&o de nivel superior (neste caso, mesmo o
individuo estando cursando a graduagéao, foi enquadrado como sendo de nivel

superior).

A quase totalidade da amostra n&o possui limitagdes fisicas (99,6%). A
presenga de criangas e adolescentes no lar € pequena, o que se justifica por se

ter uma amostra composta, em sua maioria, por individuos jovens.

Analisando-se 0 modo de transporte utilizado para demais atividades do
cotidiano, dois dados chamam bastante atencdo: a grande porcentagem de

pedestres e o baixissimo numero de usuarios da bicicleta.

Na Tabela 4.2 sdo mostradas as caracteristicas dos entrevistados para a
amostra de Nao Pedestres, composta por 278 questionarios.
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Tabela 4.2. Caracteristicas dos entrevistados- Ndo Pedestres (Phanteon)

Sexo
Masculino: 136 (48,9%)

Possui CNH
Sim: 254 (91,4%)

Feminino: 142 (51,1%) Nao: 24 (8,6%)

Atividade de exerce
So6 estuda:

Faixa etaria (anos)
<18: 15 (5,4%)
18a25: 33(11,9%)
26 a59: 187 (67,3%)
> 60: 43 (15,5%)

33 (11,9%)
S6 trabalha fora: 173 (62,2%)
Estuda e trabalha fora: 36 (12,9%)
Nem estuda, nem trabalha fora: 36 (12,9%)

Escolaridade
Fundamental: 6 (2,2%)
Médio: 27 (9,7%)
Superior: 245 (88,1%)

Limitagao fisica
Sim:  3(1,1%)
Nao: 275 (98,9%)

Adolescentes no lar
Sim: 49 (17,6%) Criangas no lar
Nao: 229 (82,8%) Sim: 51 (18,4%)
Nao: 227 (81,6%)
Modo de transporte mais utilizado

para trabalho e/ou escola L .
Modo de transporte mais utilizado para demais

Carro.: 193 (790,7%) atividades

Moto: 8 (3,3%) Carro: 225 (81,0%)
Onibus: 38 (15,8%) Moto: 7 (2,5%)
Bicicleta: 3 (1,2%) Onibus: 25 (8,9%)

A pé: 0 (0,0%) Bicicleta: 1 (0,4%)

Apé  20(7,2%)

Fonte: Elaboracio Prépria

Pela Tabela 4.2, verifica-se que a amostra estudada possui uma
porcentagem semelhante entre os sexos masculino e feminino. Ja com relagcéo a
faixa etaria, a maior parte da amostra esta entre 25 e 59 anos. Mais de 90% dos
individuos possuem carteira de habilitagdo (CNH). Com relagdo a atividade que
exerce, a maior parte apenas trabalha fora. Sobre o nivel de escolaridade, a maior

parte esta enquadrada no nivel superior.

A limitacédo fisica é praticamente inexistente na amostra e porcentagem de
entrevistados que afirmaram existirem criangas e adolescente no lar € menor que
20%.
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Analisando-se o modo de transporte utilizado, independente da atividade
que o individuo exerce, chama-se atencédo a grande porcentagem de usuarios do

automovel e o baixissimo nimero de usuarios de bicicleta.
4.2. Calculo da Pontuacao Obtida para os Niveis da Hierarquia

Conforme descrito no item 3.3 (Construgdo do questionario para coleta dos
dados), a pontuacéo final atribuida por cada entrevistado nos niveis de hierarquia
de caminhada foi obtida através da média dos pontos atribuidos a cada uma das

afirmacdes incluidas no nivel.

Ressalte-se que, conforme o estipulado na Metodologia da Pesquisa
(Capitulo 3), quanto maior préximo de 5 for a média da pontuagdo, mais os
individuos entrevistados consideram aquela necessidade preenchida.

A Tabela 4.3, apresenta as médias das pontuacdes obtidas para os niveis
de Hierarquia. A ultima coluna a direita mostra o valor p, obtido através do teste

estatistico t, para comparar as médias de Pedestres e Nao Pedestres.

Para realizacdo do teste t, define-se primeiramente o nivel de significancia
desejado, expressado pela letra alfa (a). Geralmente utiliza-se (a) = 0,05 (95% de
certeza do resultado). O resultado mais importante do teste t € o valor p, que
representa a chance (ou probabilidade) da diferenga encontrada ser devida ao
acaso e nao aos fatores que estdo sendo estudados. Admite-se que, se p > 0,05,
nao se pode afirmar que as médias dos grupos s&o diferentes e se p < 0,05,
pode-se afirmar que as médias dos grupos sao diferentes (LEVIN, J. e FOX, J.,
2004).

Tabela 4.3 — Média das pontuagdes obtidas pelos Niveis da Hierarquia

Hierarquia Pedestres Nao Pedestres p

VIABILIDADE 4,50 2,67 0,000
ACESSIBILIDADE 4,06 2,99 0,000
SEGURANCA 3,36 3,55 0,117
CONFORTO 3,21 2,96 0,000
PRAZER 3,61 4,58 0,000

Fonte: Elaboracao Prépria
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Verifica-se que, para os Pedestres, todas as médias estdo acima de 3
(valor médio da escala de Likert) indicando que os pedestres consideram que
todos os niveis da hierarquia de caminhar s&o atendidos. Para os Nao Pedestres
observa-se que o0s niveis mais basicos da hierarquia (Viabilidade e
Acessibilidade) n&o sdo atendidos (valores abaixo de 3), o que pode determinar a

nao utilizagdo do modo a pé para viagens utilitarias.

Com relagdo a diferenga entre os dois grupos, somente para o nivel da
Seguranga, ndo se pode afirmar que as opinides de Pedestres e ndo Pedestres
sejam diferentes (p>0,05). Para os demais niveis, as opinides sao diferentes.

4.3. Atendimento dos individuos em cada nivel da hierarquia de

caminhar

A tabela 4.4 mostra o numero de entrevistados classificados como
Pedestres, que se considera atendido (valor atribuido > 3) em cada nivel da

hierarquia de caminhar de Alfonzo (2005).

Tabela 4.4—-Atendimento por nivel da hierarquia - Pedestres

N&o atendidos | Acumulado de ndo | Atendidos - passam para
Nivel da Hierarquia (%) atendidos 0 proximo nivel
- - 263 (100%) amostra total
VIABILIDADE 15 (5,7%) 15 (5,7%) 248 (94,3%)
ACESSIBILIDADE 19 (7,2%) 34 (12,9%) 229 (87,1%)
SEGURANCA 92 (35,0%) 126 (47,9%) 137 (52,1%)
CONFORTO 56 (21,3%) 182 (69,2%) 81 (30,8%)
PRAZER 6 (2,3%) 188 (715%) | /> (25,5%)atendidos em

Fonte: Elaboragao Propria

Verifica-se que, embora apenas 75 individuos (28,5% da amostra)
considerem que todos os niveis da hierarquia satisfazem suas necessidades,
ainda assim eles usam a caminhada para acesso ao trabalho / escola, porque, de
acordo com a literatura revisada, o individuo tende a caminhar quando as suas
necessidades mais basicas ja sdo atendidas. Nota-se que quase a totalidade da
amostra € atendida pela hierarquia de viabilidade (94,3%).
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A tabela 4.5 mostra o numero de entrevistados classificados como N&o
Pedestres, que se considera atendido (valor atribuido > 3) em cada nivel da
hierarquia de caminhar de Alfonzo (2005).

Tabela 4.5 — Atendimento por nivel da hierarquia — Nao Pedestres

Nao atendidos | Acumulado de ndo | Atendidos - passam para
Nivel da Hierarquia (%) atendidos o préximo nivel

- - 278 (100%) amostra total

VIABILIDADE 191 (68,7%) 191 (68,7%) 87 (31,3%)
ACESSIBILIDADE 34 (12,2%) 225 (80,9%) 53 (19,1%)
SEGURANCA 6 (2,2%) 231 (83,1%) 47 (16,9%)
CONFORTO 14 (5,0%) 245 (88,1%) 33 (12,6%)
PRAZER ) 245(88,1%) 33 (11,9%) atendidos em

todos os niveis

Fonte: Elaboragao Propria

Verifica-se nesta amostra que uma boa parte dos individuos (68,7%) nao
sdo atendidos pela hierarquia de viabilidade e dos 31,3% restantes, 19,4%
tiveram deslocamento a pé barrado pelo ndo atendimento das hierarquias de
acessibilidade, seguranga e conforto. Os 11,9% de individuos que atingiram a
hierarquia do prazer, também obtiveram meédias neste nivel acima de 3,
mostrando um bom nivel de satisfagcdo. Ou seja, para estes, mesmo com o
atendimento de todas as necessidades da hierarquia de caminhar, ndo praticam
com mais frequéncia deslocamento a pé como meio de transporte. Na revisdo de
literatura, esta questdo € colocada em pauta, que para algumas pessoas este

cenario pode vir ocorrer.

Interessante observar que o nivel de seguranga foi aquele que menos
bloqueou individuos (ainda de acordo com a Tabela 4.5), situagdo que € oposta
ao cenario dos Pedestres. Este fator especifico pode ser explicado devido a uma
particularidade que houve entre os individuos Pedestres do Sdo Manoel e
Phanteon, pois enquanto no primeiro, houve baixissimas pontuag¢des para a

seguranga noturna, no segundo, este fator ja ndo era muito um problema.
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4.4. Calculo da Pontuagao Obtida para Elementos Moderadores

Conforme descrito no item 3.3 (Construgdo do questionario para coleta dos
dados.), a pontuagédo final atribuida por cada entrevistado a cada grupo de
elementos moderadores foi obtida através da média dos pontos atribuidos a cada

uma das afirmacgdes incluidas no nivel.

Conforme estipulado na Metodologia da Pesquisa (Capitulo 3), quanto
maior proximo de 5 for a média da pontuacdao, mais os individuos entrevistados

consideram a influéncia do o elemento moderador.

A Tabela 4.6 apresenta as médias das pontuacdes obtidas para os
elementos moderadores. A ultima coluna a direita mostra o valor p, obtido através

do teste estatistico t, para comparar as médias de Pedestres e Nao Pedestres.

De acordo com a Tabela 4.6, para todos os elementos moderadores, as
opinides de pedestre e ndo pedestres sédo estatisticamente diferentes (todos os p
<0,05).

Tabela 4.6 — Média das pontuacgdes obtidas pelos Elementos Moderadores

Elementos Moderadores Pedestres Nao Pedestres p
INDIVIDUAL 3,30 2,77 0,000
ESCOLHA 3,39 - -
APTIDAO DO AMBIENTE OU REGIONAL 3,16 3,81 0,000
VARIAVEIS DE GRUPO (SOCIAL) 3,46 2,88 0,002

Fonte: Elaboragao Propria

Conforme ja explicado no Capitulo 3, o fator da escolha n&o é explorado
para os individuos Nao Pedestres. Isto porque, na concepgao de Alfonzo (2005),
a escolha esta relacionada apenas ao fato de caminhar por necessidade e/ou
obrigacdo, considerando que o individuo ndo tem ou tem de forma limitada
acesso fisico ou monetario a outro modo de transporte. Assim, para aqueles Nao
Pedestres, este fator ndo se aplica, pois fica entendido que sua escolha por outro
modo de transporte foi devido as barreiras (ndo atendimento dos componentes da

hierarquia de caminhar) que eles apontaram.
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Ao verificar os resultados das médias dos elementos moderadores para os
individuos Pedestres observam-se, de acordo com a Tabela 4.6, que todas as
médias tém valores > 3, o que demonstra que estdo sendo atendidos para este

publico.

Algumas caracteristicas que os campos amostrais apresentam podem
ajudar a explicar estes resultados. Por exemplo, para o elemento escolha, muitos
individuos no Sao Manoel concordaram que nao tém outra opgdo mais viavel de
deslocamento, ora devido a questdes de economia, ora devido ao fato de néao

dispor de um veiculo.

Sobre a questao da aptiddo do ambiente, a dificuldade de estacionamento
nos locais de destino mostrou-se também ser relevante para motivar as
caminhadas utilitarias. No caso do Sdo Manoel, a presenca do Hospital de Base,
Faculdade de Medicina (Famerp) e diversas clinicas na regido aumenta a
demanda de vagas e dificulta o estacionamento. Na Vila Redentora, em
praticamente todo bairro os estacionamentos s&o rotativos, com cobranga. Além
disso, ha no bairro uma ampla rede de clinicas, hospitais, lojas e restaurantes, o
que aumenta a quantidade de veiculos estacionados. Outro fator que interfere é
que recentemente foram implantados corredores de 6énibus na Avenida Alberto
Andal6 e Rua Bernardino de Campos, em trechos que também cortam o bairro e
assim, proibem o estacionamento de veiculos em grande parte dos horarios dos

dias uteis, aumentando assim, as dificuldades com estacionamento.

Com relagdo ao elemento individual, muitos responderam que o fato de
conciliar caminhada de transporte com atividade fisica é um fator de ampla

motivacdo. O apoio social também se mostrou significativo.

No tocante aos individuos Ndo Pedestres, as necessidades sdo apenas
atendidas quando se relaciona Aptiddo do Ambiente ou variavel Regional, onde
neste caso foi explorado o aspecto do relevo. Tal resultado pode ser justificado
pelo fato de que a Vila Redentora tem algumas vias com ladeiras, porém muitas
séo planas, o que n&o desencadeia tanto obstaculos com topografia.

Nota-se que os niveis individual e social sdo os que mais est&o distante de

serem atendidos, pois muitos individuos concordaram em ter preguigca e
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indisposicao para as caminhadas (elemento individual) e a falta de apoio social

também se apresentou relevante.
4.5. Calculo das margens de erro com as amostras obtidas

A fim de calcular o tamanho de amostra para se ter uma margem de erro

de 5%, com nivel de confianga de 95%, foi utilizada a Equagéo 4.1.
Equacao 4.1 — Média das pontuacdes obtidas pelos Elementos Moderadores
(-3)
n=\z—
E
Fonte: Levin, J. e Fox, J., 2004

onde:

E = Margem de erro aceitavel para a pesquisa;

z = escore z correspondente ao nivel de confianga que se deseja;
o= Desvio Padrao da variavel na populacéo;

n = Tamanho da amostra.

Adotou-se uma margem de erro igual a 5%, com nivel de confianga de 95%

(escore zigual a 1,96).

A Tabela 4.7 mostra as margens de erro da pesquisa com as amostras

obtidas.
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Tabela 4.7 — Margens de erro com as amostras obtidas

PEDESTRES-NIVEIS DA HIERARQUIA

Tamanho da amostra para

Margem de erro com a amostra

Variavel margem de erro de 5% utilizada (263 questionarios)
VIABILIDADE 43 2,1%
ACESSIBILIDADE 42 2,0%
SEGURANCA 114 3,3%
CONFORTO 270 5,1%

PRAZER 213 4,5%

PEDESTRES-ELEMENTOS MODERADORES
Variavel Tamanho da amostra para Mar.g.em de erro com a a[n.ostra
margem de erro de 5% utilizada (263 questionarios)

INDIVIDUAL 181 4,1%

ESCOLHA 171 4,0%

APTIDAO DO

AMBIENTE OU 335 5,6%

REGIONAL

NIVEL DE GRUPO 167 4,0%

NAO PEDESTRES-NIVEIS DA HIERARQUIA

Tamanho da amostra para

Margem de erro com a amostra

Variavel margem de erro de 5% utilizada(278 questionarios)
VIABILIDADE 274 5,0%
ACESSIBILIDADE 268 4,9%
SEGURANCA 105 3,1%
CONFORTO 535 6,9%

PRAZER 52 2,2%
NAO PEDESTRES-ELEMENTOS MODERADORES
Variavel Tamanho da amostra para Marggm de erro com a a,n?ostra
margem de erro de 5% utilizada(278 questionarios)
INDIVIDUAL 378 5,8%
NIVEL DE GRUPO 191 4,1%
APTIDAO DO
AMBIENTE OU 216 4,4%
REGIONAL

Fonte: Elaboragao Propria

Verifica-se que, para os individuos classificados como Pedestres, em todos

0s casos a margem de erro é inferior a 5,6%.

Para os individuos classificados como Nao Pedestres, na hierarquia de
caminhar apenas o componente de conforto ficou com margem de erro superior a
5% (6,9%) e, com relagédo aos elementos moderadores, apenas o fator individual
teve margem de erro superior a 5% (5,8%).

77



5 CONSIDERAGOES FINAIS

As externalidades negativas advindas da utilizagdo de veiculos
motorizados individuais evidenciam a necessidade de se repensar os modos de
transporte nas cidades, optando-se por escolhas mais sustentaveis. Os modos
nao motorizados, como as caminhadas, se enquadram amplamente neste

contexto.

Os elementos do ambiente construido (infraestrutura para caminhada) n&o
sdo por si s6, suficientes para motivar um individuo a caminhar, pois mesmo em
locais onde as infraestruturas sdo adequadas, as pessoas podem optar por outros

modos de transporte.

Neste contexto, o objetivo desta pesquisa foi, com base no Modelo Sécio
Ecoldgico, investigar os fatores que incentivam ou desestimulam a opgao pelas
caminhadas para viagens urbanas utilitarias em cidades brasileiras de médio

porte.

O Modelo Sdécio-Ecolégico adaptado para caminhadas utilitarias,
introduzido por Alfonzo (2005), tem como pressuposto que a forma como as
atividades diarias de um individuo estdo organizadas, molda as suas escolhas,

incluindo qual modo de transporte vai utilizar.

O modelo foi aplicado na cidade de Sao José do Rio Preto, interior do
estado de Sdo Paulo em bairros que apresentavam infraestrutura adequada para

o deslocamento a pé, através da aplicagao de questionarios.

Testes estatisticos descritivos e inferenciais foram aplicados para
descrever e analisar os resultados obtidos. Com isso, ao retomar aos objetivos
deste estudo verifica-se que o Modelo de Alfonzo (2005) muito colaborou para

obter as respostas para as perguntas da pesquisa.

Ao responder quais os fatores mais relevantes que incentivam as pessoas
a adotarem o modo a pé, os resultados apontaram o protagonismo da hierarquia
de viabilidade, mostrando que conseguir ou ndo conseguir incluir o deslocamento
a pé no dia a dia € amplamente significativo na decisao pelo modal. Além disso, o
Pedestre, contemplado com as necessidades mais basicas, como viabilidade e
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acessibilidade, tende a caminhar mesmo se suas necessidades de ordem
superior (seguranga, conforto e prazer) ndo estiverem plenamente satisfeitas.
Este cenario configurou-se ao observar que de todos os individuos Pedestres
entrevistados, apenas 28,5% tinham satisfeitas plenamente suas necessidades e

mesmo assim, caminhavam.

Para a segunda pergunta da pesquisa, onde se pretendia encontrar as
barreiras ao deslocamento a pé, ao avaliar os resultados dos individuos Nao
Pedestres, verificou-se que mais de dois tergcos da amostra ndo tiveram as suas
necessidades de viabilidade atendidas, o que, de acordo com a literatura

revisada, ja tende a barrar deslocamento a pé.

No tocante aos individuos N&o Pedestres, outro resultado interessante é
que dos 31,3% restantes (que nao tiveram suas necessidades de viabilidade
atendidas), 19,4% tiveram deslocamento a pé barrado pelo ndo atendimento das
hierarquias de acessibilidade, seguranca e conforto. Os 11,9% restantes, tiveram
suas necessidades plenamente satisfeitas e mesmo assim ndo caminhavam, o
que pode ser explicado pelo baixo atendimento dos elementos moderadores,
destacando-se os de nivel individual como a preguica e indisposigéo e o fato de
nao ter o habito. Falta de apoio social também se configurou como uma

significativa barreira as caminhadas utilitarias.

Esta pesquisa ajudou a sublinhar itens ja muito estudados por
pesquisadores da area de transporte urbano e mobilidade. como a importéncia de
se investir em zonas mistas e adensamento das cidades, diminuindo assim, as
distancias entre os deslocamentos e com isso contribuindo para o fomento do
transporte a pé bem como a importéncia de elementos do meio urbano, como a
seguridade, seguranga viaria e a questdo da arborizacdo no sentido de amenizar

possiveis barreiras do ambiente natural como as altas temperaturas.

Assim como, respondendo a terceira pergunta que era objetivo deste
trabalho, sobre quais fatores deveriam estar presentes para motivar aqueles que
nao utilizam as caminhadas como modo de transporte a comecarem a usar,

infere-se que consiste basicamente em eliminar as principais barreiras.
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Desta forma, esta pesquisa colaborou no sentido de propor uma nova
abordagem para estudar e tratar as caminhadas utilitarias dentro da realidade
brasileira, introduzindo um Modelo que considera o deslocamento a pé como
parte do cotidiano das pessoas ja na hierarquia mais basica (viabilidade), levando
em conta especificidades do individuo que, na pratica, moldam os

comportamentos de viagem, ditando se um individuo vai caminhar ou n&o.

Espera-se uma maior preocupagao por parte da gestdo publica sobre as
questdes abordadas de modo a contribuir para o fomento do modo de transporte
a pe, que é tao sadio e genuino.

Esta pesquisa, assim como outras, possui as suas limitagdes. Do ponto de
vista geografico, outras regides de Sdo José do Rio Preto poderiam vir a ser
exploradas, além de diversas outras analises estatisticas que poderiam ser feitas
como aquelas para explorar relacionamentos, que denotam métodos de analises
nao usuais neste trabalho. Com estas novas analises, poderia haver uma melhor
reflexdo sobre o habito do individuo, fator que nao foi tdo evidenciado neste
trabalho. Sugere-se a novos pesquisadores que deem continuidade a este
trabalho a fim de que estas limitagdes sejam convertidas em novos resultados de
modo a identificar, cada vez mais, os fatores que condicionam as caminhadas

utilitarias.
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APENDICE

E apresentado abaixo o questionario que foi elaborado como instrumento

de coleta de dados para esta pesquisa.

DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL

PESQUISA SOBRE UTILIZACAO DO MODO A PE ufirom

Esta pesquisa trata da possibilidade de utilizar as caminhadas como modo de transporte para
acessar destinos diarios, tais como local de estudo, trabalho e demais atividades do cotidiano,
como por exemplo, ir até uma academia, cabeleireiro, igreja, fazer pequenas compras, ir ao
Banco, 6rgéos publicos, etc. Marque com um X o quadro que melhor se aplica a vocé.

1. Vocé tem carteira de habilitagdo?
| sim | Nio |

2. Vocé tem alguma limitacgao fisica que te impede ou dificulta caminhar em curtas
distancias (até 2 km)?
| sim | Nio |

Instrucao 1: Se vocé nao trabalha ou estuda atualmente, ou faz estas atividades em casa, pule
para a questao 4.

3. Qual o modo de transporte que vocé usa com mais frequéncia para ir ao trabalho e/ou
escola?
[ Carro | Moto | Onibus [Bicicleta| Apé |

4. Qual o modo de transporte que vocé usa com mais frequéncia para realizar atividades
no seu bairro e nas adjacéncias? (Ir a academia, bancos, igreja, clinicas, lojas,
shopping, etc).

[ Carro | Moto | Onibus |Bicicleta] Apé |

5. Diga o quanto vocé concorda com as afirmagoes abaixo: Sendo:

CT: Concordo Totalmente I- Estou indeciso DP: Discordo Parcialmente
CP: Concordo Parcialmente ' DT: Discordo Totalmente
CT | CP DP | DT

A maior parte das pessoas que sdo importantes para mim
frequentemente vai a pé para os lugares

Pessoas que sao préximas a mim, acham que n&o é viavel ir de a pé
para acessar destinos

As pessoas que sdo importantes para mim me apdiam se eu quero ir a
pé para varios lugares

Instrugdo 2: Vocé que estuda e/ou trabalha atualmente e usa com mais frequencia outros
modos de transporte, sem ser o a pé, va para a questao 8.

Caso contrario, ou seja, vocé usa com mais frequéncia as caminhadas para ir ao trabalho ou
escola, fique na questao 6.
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Instrucdo 3: Vocé que ndo estuda nem trabalha atualmente, mas se desloca a pé para
acessar outros destinos do seu cotidiano (Ir a academia, bancos, igreja, clinicas, lojas,
shopping, etc) com mais frequéncia, fique na questdao 6. Caso use com mais intensidade
outros modos de transporte, va para a questao 8.

6. Porque vocé vai a pé para as suas viagens cotidianas? Diga o quanto vocé concorda
com as afirmag6es abaixo, sendo:

CT: Concordo Totalmente I: Estou indeciso DP: Discordo Parcialmente
CP: Concordo Parcialmente ’ DT: Discordo Totalmente
CT | CP | DP | DT

1Vou a pé porque é uma boa maneira de fazer exercicio enquanto me
desloco

2Porque me preocupo com a preservacao do meio ambiente

3Vou a pé por questao de economia

4E dificil de estacionar o carro no (s) meu (s) destino (s)

5Ir de a pé enquadra-se nas minhas atividades diarias. Consigo incluir
na minha rotina

6Vou de a pé porque é perto

7Caminhar é a Unica alternativa razoavel que tenho

7. Diga o quanto as afirmagdes abaixo se aplicam a vocé, sendo:

CT: Concordo Totalmente I- Estou indeciso DP: Discordo Parcialmente
CP: Concordo Parcialmente ' DT: Discordo Totalmente
CT | CP I DP | DT

8 Consigo fazer varias atividades na regido que moro sem precisar
usar o carro

9 Os caminhos por onde passo séo faceis de transitar sendo bem
planejados para o pedestre

10 Sinto-me inseguro (a) ao caminhar durante o dia

11 Sinto-me seguro (a) ao caminhar durante a noite

12Em termos de transito, é facil atravessar as ruas no (s) percurso (s)
que tenho que fazer

13s ruas no percurso que fago sdo bem arborizadas

14As ruas no percurso que fago sdo bem iluminadas

15Ha locais que n&o tem calcadas e me obriga a passar pela rua

160 ambiente é visualmente feio

Instrugao 4: Pule para as informagdes pessoais

8. (SOMENTE PARA VOCE QUE NAO RESPONDEU AS QUESTOES 6 e 7). Porque vocé
ndo anda a pé, optando assim por outros modos de transporte?

CT | CP DP | DT

1Por preguica e indisposi¢éo

2Preciso carregar varias coisas comigo

30 traje que preciso usar dificulta andar a pé

4Nao consigo incluir na minha rotina

5Fica mais dificil passar em varios lugares em um curto tempo

6A maior parte dos locais que preciso ir sdo longes da regido que moro

7As calgadas e travessias parecem ser confortaveis e bem planejadas

8E perigoso fazer travessias

90s ambientes ddo uma sensacgdo de medo durante o dia

100s ambientes ddo uma sensagdo de seguranga durante a noite

11Eu ndo ando porque ndo tem quase ninguém circulando nas rotas

120 fato de ficar suado (a) me incomoda
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moro.

130 ambiente é chato e feio. Nao é agradavel caminhar na regido que

14As ruas tém muitas subidas, o que me deixa cansado (a).

1Nao tenho habito

INFORMAGOES PESSOAIS:

Género:
() masculino
() feminino

Faixa Etaria:
() até 18 anos
( )de 18 a 25 anos

() de 26 a 59 anos
() Acima de 60 anos

Tem crianga de 5 anos ou menor?
( )Sim

() Nao

Tem crianga ou
adolescente menor que 18
anos?

() Sim

() Nao

Qual sua ocupagéo atual?
() Apenas trabalho
() Apenas estudo
() Trabalho e estudo
() Nao trabalho e nem estudo
() Trabalho em casa.

Qual o seu nivel de
escolaridade?

() Fundamental
() Ensino Médio
() Ensino Superior

Obrigado pela sua participagao!
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