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SINOPSE

Este artigo tem como objetivo identificar e analisar as diferentes percepgdes que distintos
grupos etéarios de Belo Horizonte tém sobre o espa¢co em que realizam seus deslocamentos
pedonais, além de identificar quais sdo os atributos mais relevantes para a composi¢ao de
um indice de caminhabilidade sob a ética desses estratos etarios.

PALAVRAS-CHAVE: Caminhabilidade; Iindice de Caminhabilidade; Pedestrianismo;
Mobilidade Urbana.

INTRODUCAO

As grandes cidades do Brasil apresentam, em geral, condi¢cdes inadequadas de mobilidade,
que sdao fruto das histéricas precariedades verificadas nos sistemas de transporte publico
coletivo. Estas, somadas ao avango da motorizacdo individual, intensificam os
congestionamentos viarios e agravam 0s problemas percebidos nos transportes publicos.
Tais condigbes causam desconforto a populagéo, dificuldade de acesso, ruido e polui¢éo e
sd0 um cendrio comum para os moradores de grandes cidades no Brasil. Belo Horizonte,
capital do Estado de Minas Gerais, se afigura como um exemplo que evidencia essas
guestbes (Cardoso, 2007). O planejamento de transportes no pais, tradicionalmente, tem
priorizado as modalidades individuais motorizadas, em detrimento dos transportes coletivos
e 0s ndo motorizados. Isto, aliado ao aumento frota automotiva, observada em muitos
municipios, tem forcado um desenho da cidade onde os pedestres, ciclistas e outros meios
de transportes estdo a margem dos automoveis, transformando areas para pedestres em
locais para veiculos (ANTP, 1997).

Segundo a FGV (2018), as novas politicas de promoc¢do da mobilidade urbana estéo além
da visado tradicional, que é focada nos transportes publicos ou privados. O conceito de
mobilidade, nesse contexto, busca garantir o deslocamento das pessoas pelas cidades de
forma mais humana, segura e sustentavel. Para tal, é preciso que se adotem formas de
planejamento mais sustentdveis, como andar a pé ou de bicicleta. Os transportes ativos
trazem beneficios para a saude da populagéo, para a cidade e para a natureza (GlZ, 2014),
pois diminuem o sedentarismo, melhoram a fluidez das cidades e diminuem a emisséo de
gases do efeito estufa. Portanto, sdo necessérias ferramentas que auxiliem na formulacéo
de novas politicas de promog¢do da mobilidade urbana. Nesse sentido, indices de
caminhabilidade vém sendo desenvolvidos para que se possam avaliar as condi¢cdes do
espaco urbano e monitorar o impacto de acdes de qualificacdo deste, indicando em que
medida estas favorecem ou ndo os deslocamentos a pé (Stein, 2017).

Barros (2018) elaborou um indice de caminhabilidade para a cidade de Belo Horizonte sob a
Otica dos pedestres, pois a capital mineira, como muitas cidades brasileiras, necessita que
0s atores mais vulneraveis passem a ter 0s seus anseios e necessidades atendidos. O
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indice em questdo € composto pelos indicadores que foram considerados mais importantes
pelos pedestres entrevistados. Para tal, utilizou-se de questionarios balizados no uso da
Escala Likert. Diante do exposto, este artigo se apresenta como uma extrapolacédo de Barros
(2018) e tem como objetivo identificar e analisar as diferentes percepcdes que distintos
grupos etarios tém sobre o0 espaco em gue realizam seus deslocamentos a pé.

DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS

Nas grandes cidades, em geral, observa-se o crescimento acentuado da frota automotiva,
causando, assim, a satura¢cdo do sistema viario, congestionamentos cronicos e altos indices
de acidentes de transito (ANTP, 2017). Em Belo Horizonte, por exemplo, a frota automotiva
em 2009 era de 802.642 veiculos e em 2019 chegou a 1.444.773 veiculos, observando-se
um acréscimo de 657.869 veiculos em dez anos (Denatran,2019). Este grande numero de
veiculos emite toneladas de gas carbbnico na atmosfera (ITDP Brasil, 2019) e este
crescimento acentuado da frota automotiva nas Ultimas décadas implicou ainda em
ampliagBes no sistema viario para garantir boa fluidez.

Como forma de tentar minimizar a predominancia dos automéveis nas cidades, a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana define que um plano de mobilidade eficiente deve priorizar
os modos ndo motorizados e coletivos de transporte e promover a integracdo entre 0s
diferentes modos de transporte (Brasil, 2012). Somado a isso, tem-se como objetivo atingir o
patamar da sustentabilidade, priorizando a baixa emissao de carbono e menor consumo
energético. Para atingir este modelo s&o necessarias mudangas nos padrfes tradicionais de
circulacdo dos transportes motorizados, publicos ou privados, de modo que sejam adotadas
formas de (re)planejamento que considerem necessidades e anseios dos atores mais
vulneraveis. Desse modo, a qualidade de vida da populacdo € melhorada e pode-se garantir
o deslocamento das pessoas pelas cidades de maneira mais humana, segura e sustentavel.
Nesse sentido, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana promove o incentivo ao transporte
ativo, que é representado, essencialmente, pelos deslocamentos a pé e de bicicleta (Brasil,
2012). O deslocamento a pé possui inUmeras vantagens socioambientais, como: estimulo a
inclusao social, contribuicdo na fluidez das vias publicas, reducédo da poluicdo atmosférica e
de ruidos e favorecimento da saude fisica e mental.

Uma comparacdo feita entre homens e mulheres adultos menos ativos, com individuos mais
ativos, mostra que estes apresentam menores taxas de mortalidade por todas as causas,
doenca coronariana, hipertensdo arterial, acidente vascular cerebral, diabetes, sindrome
metabdlica e depresséo (WHO, 2010). A pratica de atividade fisica possui resultado benéfico
nos jovens também, pois mantém os sistemas cardiorrespiratdrio e metabdlico saudaveis e
leva a um fortalecimento muscular, além de reduzir os sintomas de ansiedade e depressao
(WHO, 2010).A recomendacado para a pratica de atividades fisicas é de 150 minutos por
semana (WHO, 2010) e o que se observa em bairros mais caminhaveis é que as pessoas
tendem a caminhar cerca de 90 minutos/semana a mais do que em outros bairros, ou seja,
cidades mais caminhaveis sdo uma solucdo global para combater o sedentarismo (Andrade
e Linke, 2017).No mundo, estima-se que entre 20% e 30% dos adultos realizam menos de
150 minutos semanais de atividade fisica moderada-intensa, sendo fisicamente inativos.
Destes, 55% sao idosos (Andrade e Linke, 2017), indicando, assim, que espacialidades
mais caminhaveis poderiam influenciar diretamente na reducdo do sedentarismo dos idosos.

Atualmente, existem cerca de 600 milh6es de pessoas no mundo com 60 anos ou mais e ha
a expectativa que este numero dobre até o ano de 2025, atingindo o valor de 2 bilhdes até
2050(WHO, 2004). Convém salientar que o envelhecimento é um processo natural do
organismo humano e gera modificacdes funcionais e estruturais (Ruweret al., 2005),as quais
levam a disturbios da marcha e de mobilidade (Maciel e Guerra, 2004).Outros fatores que
devem ser observados no processo de envelhecimento séo as perturbagcdes do equilibrio e
falha no sistema de controle postural. Estes sdo os mais influentes nas quedas dos idosos,
complementados pela condicdo ambiental (Oliveira et al., 2018). As quedas seguidas por



fraturas, que podem deixar os idosos acamados por dias ou meses, Sao as responsaveis por
70% das mortes acidentais em pessoas com mais de 75 anos (Ruweret al., 2005).Portanto,
criar um processo de urbanizacdo adequado pode assegurara mobilidade de idosos,
pessoas com mobilidade reduzida e a populagdo em geral, além de ser uma forma de ajuda-
los a permanecerem ativos (Holley-Moore e Creighton, 2015).

Nesse sentido, como forma de auxiliar um maior nimero de pessoas durante o processo de
envelhecimento, de modo que este possa ocorrer da forma mais ativa possivel, € importante
que as ruas sejam mais caminhaveis. Para tal, € necessério entender quais aspectos
influenciam diretamente na caminhabilidade. Assim, com o objetivo de identificar quais sédo
os indicadores mais importantes para os pedestres em seus deslocamentos a pé, Barros
(2018) elaborou e aplicou questionarios, entre marco e abril de 2018, de forma online e
presencial, aos pedestres belo-horizontinos. O questionario proposto era comporto de duas
etapas: a primeira continha perguntas socioecondmicas e, a segunda, questfes balizadas
no uso da Escala Likert, de forma que fosse possivel identificar quais sdo os indicadores
mais relevantes nos deslocamentos a pé dos pedestres. Este artigo apresenta-se entéo
como um desdobramento dos trabalhos desenvolvidos por Barros (2018) e Carvalho (2018),
0S quais integram o0 mesmo projeto de pesquisa intitulado “(Re)descobrindo o
pedestrianismo em centros urbanos”, conduzido no Departamento de Engenharia de
Transportes e Geotecnia da Universidade Federal de Minas Gerais (DETG/UFMG).

Perfil dos entrevistados

A pesquisa contou com 477 respondentes, dentre estes, 55% possuiam idade entre 15 e 30
anos, 28% entre 30 e 50 anos e 17% acima de 51 anos. Vale ressaltar que estas faixas
etarias foram definidas por meio de uma adaptacdo dos grupos etarios utilizados pelo IBGE
em suas analises. Na tabela 1 é exposta a distribuicdo dos entrevistados de acordo com o
sexo e observa-se que em todos os grupos houve uma boa distribuicdo dos entrevistados.

Tabela 1 — Distribuicdo por sexo e idade dos entrevistados

15 a 30 anos 31 a 50 anos 51 anos ou mais
Mulheres 65% 52% 55%
Homens 35% 48% 45%

Percebeu-se que todos 0s grupos tiveram respondentes com grau de escolaridade entre
nenhuma escolaridade e especializacdo/mestrado/doutorado completo. Os pedestres
entrevistados nesta pesquisa estiveram bem distribuidos no que se refere a renda familiar,
pois esta contou com respondentes que possuiam renda maxima de 2 salarios minimos®,até
respondentes que possuem renda familiar acima de 20 salarios minimos. O local de
residéncia dos respondentes de todos os grupos apresentou uma distribuicdo diversificada
espacialmente ao longo das nove Regionais Administrativas da Capital, conforme se pode
observar na tabela 2.

Tabela 2 — Regionais Administrativas de residéncia dos entrevistados

Barreiro Centro- Leste Nordeste Noroeste Norte Oeste Pampulha venda

Sul Nova
15 a 30 anos 7% 13% 7% 13% 11% 5% 11% 28% 5%
31 a 50 anos 17% 5% 12% 10% 11% 13% 10% 9% 14%
51 anos a mais 15% 7% 8% 7% 14% 12% 14% 6% 15%

Na sequéncia, os entrevistados foram questionados sobre o principal motivo para os seus
deslocamentos a pé (tabela 3), sendo importante observar que era permitido aos

'O salério vigente na época em que a pesquisa foi realizada era de R$954.



entrevistados apontar mais de uma dentre as alternativas. Pode-se notar que o grupo etério
com idade entre 15 e 30 anos apresentou porcentagens mais altas que os demais,
principalmente no que se refere ao motivo estudo. Tal fato ja era esperado, pois a tendéncia
€ que 0 grupo mais jovem seja também o mais ativo. Para os grupos etarios com idade entre
15 e 30 anos e entre 31 e 50 anos, o principal motivo dos deslocamentos a pé é a lazer e/ou
esporte. J& para o grupo etario com idade acima de 51 anos, o principal € o motivo compras
para os deslocamentos a pé.

Tabela 3 — Principal motivo dos deslocamentos a pé dos entrevistados

Lazer e/ou esporte  Trabalho Estudo Compras Outros

15 a 30 anos 66% 35% 58% 45% 2%
31 a 50 anos 49% 44% 14% 41% 10%
Acima de 51 anos 46% 44% 10% 52% 15%

Na tabela 4 sédo apresentadas as respostas dos entrevistados no que se refere a frequéncia
com que realizam seus deslocamentos a pé. Observou-se que a maior parte dos
entrevistados realizam deslocamentos a pé 5 ou mais vezes por semana. Tal fato pode
indicar que até o grupo com mais idade analisado nesta pesquisa é bastante ativo no que se
refere a frequéncia de seus deslocamentos.

Tabela 4 — Frequéncia dos deslocamentos a pé por semana

1 ou 2 vezes 3 0u 4 vezes 5 ou mais vezes
15 a 30 anos 20% 21% 59%
31 a 50 anos 30% 22% 48%
Acima de 51 anos 16% 27% 57%

Os participantes da pesquisa também responderam sobre a duragdo de seus
deslocamentos a pé (Tabela 5). Notou-se que todos o0s grupos tendem a realizar
preferencialmente deslocamentos mais curtos, em geral, com até 30 minutos de duracao.

Tabela 5 - Duragdo dos deslocamentos a pé

lal5 16a30 31a45 46 minutosa Mais de

minutos minutos minutos 1 hora 1 hora
15 a 30 anos 46% 37% 9% 4% 4%
31 a 50 anos 24% 39% 10% 14% 13%
51 anos a mais 20% 30% 14% 12% 24%

Os pedestres entrevistados também responderam sobre o horario mais frequente de seus
deslocamentos a pé. Foi possivel notar que, para o grupo mais jovem avaliado, o horario
mais frequente € o horéario de pico na parte da manha (47%). Ja para o grupo com idade
entre 31 e 50 anos, o horario mais frequente é na parte da tarde nos dias Uteis (39%),
seguido do periodo da manha nos dias Uteis (38%). E para o grupo com idade igual ou
superior a 51 anos, o horario mais frequente € na parte da manha nos dias Uteis (57%).
Importante observar que em todos 0s grupos observaram-se poucos deslocamentos de
madrugada, seja nos dias Uteis ou nos fins de semana, e de noite nos fins de semana,
indicando, assim, que nestes periodos ocorrem menos deslocamentos a pé pelas ruas de
Belo Horizonte do que nos demais horarios.

Avaliacdo dos indicadores pelos pedestres entrevistados

O indice de caminhabilidade proposto por Carvalho (2018) para Belo Horizonte, que,
conforme salientado anteriormente, foi uma das bases para a elaboracdo deste artigo, é



composto por indicadores de relevancia na literatura nacional e internacional, bem como
atributos que se referem a caracteristicas singulares desta localidade. O indice é composto
por 27 indicadores distribuidos ao longo das categorias acessibilidade, estética,
conectividade, conforto, seguranca publica, seguranca viéria, uso do solo e intersecdes.
Estes indicadores foram utilizados na pesquisa desenvolvida por Barros (2018), que utilizou
da percepcdo dos pedestres sobre estes para selecionar os mais importantes e, assim,
propor um indice de caminhabilidade.

A categoria Acessibilidade contempla os indicadores: Largura efetiva da calcada,
Conservacdo do pavimento da calcada, Presenca/auséncia de desniveis na calgada,
Presenca/auséncia de sinalizacao tatil e a Topografia do trecho (declividade). J4 a categoria
Estética considera os indicadores: Atratividade visual, Permeabilidade visual, Arborizacao,
limpeza do trecho e poluicdo. A categoria Conectividade busca avaliar os seguintes
indicadores: Tamanho das quadras/quarteirbes, Acesso ao transporte publico e
Infraestrutura cicloviaria. E a categoria Conforto considera os atributos: Presenca de bancos
para sentar ao longo dos trechos, Protecdo contra intempéries e Infraestrutura pluvial.

Na categoria Segurangca Publica, avaliam-se os indicadores: Presenca/auséncia de
pedestres no trecho e lluminagéo da via. Para a categoria referente a Seguranca Viaria séo
avaliados os indicadores: Possibilidade de conflito entre pedestre e veiculos na calcada,
Presenca/auséncia de barreiras de protecdo (buffers), Largura do leito carrocavel e
Velocidade dos veiculos na via proxima. Ja para a categoria Uso do Solo devem ser
considerados Uso misto do solo e Presenca/auséncia de parques e areas verdes a uma
distancia considerada como caminhavel. E, por fim, para a categoria Intersecdes
consideram-se os seguintes indicadores: Acesso a travessia, NUmero de ruas na intersecéo
e Sinalizacdo na intersegéo.

Portanto, a segunda etapa do questionario aplicado aos pedestres balizou-se no uso da
Escala Likert, de modo que estes respondessem sobre a importancia dos indicadores em
seus deslocamentos a pé pela cidade. Os entrevistados foram entdo instruidos a apontar
qual é o grau de importancia dos indicadores. As respostas possiveis de serem escolhidas
eram: muito importante (5), importante (4), indiferente (3), pouco importante (2) e nenhuma
importancia (1).Com as respostas obtidas foi possivel obter a nota média de cada um dos
indicadores. Importa ressaltar que a Escala Likert apresenta-se como uma forma de medir o
grau de concordancia dos entrevistados com determinadas afirmagfes. Inicialmente, este
modelo foi desenvolvido por Rensis Likert, em 1932, como forma de mensurar atitudes no
que se refere as ciéncias comportamentais (Da Silva Junior e Da Costa, 2014). Para a
presente pesquisa, consideraram-se atributos relevantes sob a 6tica dos pedestres, aqueles
gue obtiveram nota média final igual ou superior a 4,00, ou seja, aqueles definidos “muito
importante” e “importante” segundo os entrevistados.

Na tabela 6 sdo apresentados os resultados obtidos para os grupos de entrevistados ha
categoria Acessibilidade. Observa-se que todos os indicadores foram classificados como
muito importante/importante por todos os grupos, com excecao do indicador Sinalizacgéo tatil
para 0 grupo com idade entre 15 e 30 anos. Também se notou que, com excecao do
indicador Sinalizagdo tatil, todos os outros atributos foram classificados com notas mais
altas pelo grupo com idade acima de 51 anos, podendo indicar assim maior preocupacao
destes com caracteristicas do espaco que podem ocasionar quedas.

Tabela 6 — Notas médias finais dos indicadores da categoria Acessibilidade

Indicador 15a30anos 31a50anos Acimade 51 anos
Largura da calcada 4,34 4,44 4,56
Conservacéao da calcada 4,56 4,65 4,85
Desniveis na calcada 4,10 4,51 4,54
Sinalizacéo tatil 3,73 4,20 4,07

Topografia do trecho (Declividade) 4,24 4,23 4,36




O indicador Conservacao da calcada, que avalia o estado de conservagao desta e observa a
presenca de buracos e descontinuidade ao longo do trecho, merece especial atencao, pois
este foi considerado o atributo mais importante dentre todos pelo grupo com idade acima de
51 anos e, para os outros dois grupos, este foi considerado o terceiro indicador mais
importante. Tal fato mostra que todos os grupos avaliados ddo grande importancia ao
estado de conservacao das calcadas pelas quais transitam diariamente.

J& na tabela 7 sdo apresentados os resultados para a categoria Atratividade. Apenas o
indicador Atratividade visual ndo foi classificado como muito importante/importante pelos
grupos entrevistados. Cabe destacar que este indicador esta relacionado a possibilidade do
pedestre poder ver internamente os iméveis situados em sua rota de deslocamento. Pode-
se inferir que a Permeabilidade visual ao longo do trecho em que ocorrem os deslocamentos
a pé ndo tem tanta relagio com a sensacdo de seguranca dos pedestres. E importante
observar que este indicador foi 0 menos importante dentre os 27 avaliados para 0s grupos
com idade entre 15 e 30 anos e entre 31 e 50 anos.

Tabela 7 — Notas médias finais dos indicadores da categoria Atratividade

Indicador 15a30anos 31 ab50anos Acimade 51 anos
Atratividade visual 412 4,30 4,43
Permeabilidade visual 3,18 3,35 3,57
Arborizacdo no trecho 4,28 4,57 4,57
Limpeza no trecho 4,53 4,76 4,73
Poluicédo 4,23 4,45 4,32

O indicador Limpeza no trecho foi classificado como o segundo mais importante para o
grupo com idade entre 31 e 50 anos dentre todos indicadores avaliados e foi o terceiro mais
importante para o grupo com idade acima de 51 anos. Este indicador foi avaliado porque
trechos sujos trazem sensacéo de abandono e atrapalhar os deslocamentos dos pedestres,
pois podem atuar como obstaculos. Importante salientar que no indicador Poluicdo foi
avaliada a presenca de barulho, odor e/ou visualizagdo de fumaca ao longo do trajeto.

Os resultados obtidos para os indicadores da categoria Conectividade sdo apresentados na
tabela 8. Dentre estes, apenas o indicador Acesso ao transporte publico, que avalia o grau
de importancia que tem a distancia de acesso ao transporte publico nos trechos em que
realizam os seus deslocamentos, foi classificado como muito importante/importante. Vale
salientar que este teve tal resultado para todos os grupos avaliados. Tal fato pode indicar
que pedestres de todas as idades demonstram certo interesse em se utilizar da
intermodalidade em seus deslocamentos. JA o indicador tamanho dos quarteirdes foi
classificado como o menos importante dentre todos avaliados pelo grupo com idade acima
de 51 anos e para o grupo com idade entre 31 e 50 anos o indicador Tamanho dos
quarteirdes foi o segundo menos importante.

Tabela 8 - Notas médias finais dos indicadores da categoria Conectividade

Indicador 15a30anos 31 a50anos Acima de 51 anos
Tamanho dos quarteirdes 3,56 3,45 3,49
Acesso ao transporte publico 4,30 412 414
Infraestrutura cicloviaria 3,74 3,92 3,82

Na tabela 9 séo listados os resultados obtidos para os indicadores da categoria Conforto. O
indicador Bancos para sentar ao longo do trajeto n&o foi avaliado como muito
importante/importante por nenhum dos grupos, indicando assim que os pedestres veem as
ruas mais como um espaco apenas de passagem do que um local de permanéncia. Ja o
indicador protecdo contra intempéries, que avalia a presenca de arvores e marquises ao
longo do trecho, foi considerado muito importante/importante apenas pelo grupo com idade



acima de 51 anos. Muitos dos pedestres entrevistados nédo classificaram este como um
atributo muito importante/importante por causa do risco que pode representar estruturas
como estas em mau estado de conservacao.

Tabela 9 - Notas médias finais dos indicadores da categoria Conforto

Indicador 15a30anos 31ab50anos Acimade 51 anos
Bancos para sentar ao longo do trajeto 3,45 3,83 3,92
Protecao contra intempéries 3,78 3,95 4,04
Drenagem pluvial 4,34 4,53 4,55

Um dos indicadores desta categoria avalia o grau de importéncia da Presenca de drenagem
pluvial, pois inundac¢des recorrentes podem prejudicar os deslocamentos a pé. Observou-se
que este indicador foi avaliado como muito importante/importante por todos 0s grupos.

As notas médias obtidas para os indicadores da categoria Segurangca Publica sao
apresentados na tabela 10. Apenas o grupo com idade acima de 51 anos ndo avaliou o
indicador Presenca de pedestres no trecho como muito importante/importante, porém faz-se
importante salientar que a nota média final deste grupo para este indicador foi bem préxima
de 4,00. O indicador lluminagé&o foi avaliado como muito importante/importante por todos os
grupos avaliados. Importante ressaltar que este foi o indicador mais importante, dentre os 27
indicadores que fizeram parte desta pesquisa, para os grupos com idade entre 15 e 30 anos
e entre 31 e 50 anos. E para o grupo com idade acima de 51 anos, este foi 0 segundo
indicador mais importante dentre os 27 que foram avaliados.

Tabela 10 - Notas médias finais dos indicadores da categoria Seguranga Publica

Indicador 15a30anos 31 ab50anos Acimade 51 anos
Presenca de pedestres no trecho 4,13 4,05 3,99
lluminacao do trecho 4,82 4,83 481

Na tabela 11 estdo os resultados das notas médias finais obtidas para os indicadores da
categoria Seguranca Viaria. Os dois primeiros indicadores avaliados nesta categoria nédo
foram classificados como muito importante/importante por nenhum dos grupos avaliados. O
indicador Largura do leito carrocavel foi classificado como muito importante/importante
apenas pelo grupo com idade acima de 51 anos. Este indicador foi avaliado, pois vias mais
largas tendem a estimular uma maior circulacdo de veiculos e estes tendem a transitar com
maiores velocidades, influenciando na sensacao de seguranca do pedestre, bem como tem
relacdo direta com o comprimento da travessia a ser realizada pelo pedestre. A percepcéo
do grupo mais velho avaliado neste indicador pode ter relacdo com o fato de que por causa
do envelhecimento do corpo humano e do envelhecimento no sistema musculo-esquelético,
com a respectiva diminuicdo no comprimento, elasticidade e numero de fibras, os
deslocamentos tendem a ocorrer em menor velocidade (Fechini e Trompieri, 2012).

Tabela 11 — Notas médias finais dos indicadores da categoria Seguranca Viaria

Indicador 15a30 31a50 Acimade

anos anos 51 anos
Possibilidade de conflito pedestre-veiculo na calcada 3,35 3,85 3,99
Presenca/Auséncia de barreiras de protecéo (buffers) 3,45 3,93 3,49
Largura do leito carrocével 3,36 3,77 4,05
Velocidade maxima dos veiculos na via 3,70 4,02 4,27

Ja no que se refere ao indicador Velocidade maxima dos veiculos na via, observou-se que
este foi avaliado como muito importante/importante pelo grupo com idade entre 31 e 50 anos
e acima de 51 anos. Fato este que pode indicar que estes grupos tém a sua sensacao de



seguranca mais impactada pela velocidade dos veiculos nas proximidades de onde realizam
0s seus deslocamentos a pé do que o grupo mais jovem avaliado.

Os resultados obtidos nessa pesquisa para os indicadores da categoria Uso do Solo séo
apresentados na tabela 12. Avaliou-se o indicador Diversidade de estabelecimentos no
trecho, pois em localidades onde se tem a presenca de estabelecimentos de diversos usos o
pedestre é favorecido, ja que tem a possibilidade de realizar mais atividades percorrendo
menores distancias. Este indicador foi avaliado como muito importante/importante para os
grupos com idade entre 31 e 50 anos e acima de 51 anos, podendo indicar que o grupo
mais jovem ndo se importa em percorrer distAncias maiores para realizar diversos tipos de
atividades. Para o indicador Presenca/auséncia de areas verdes ou parques a uma distancia
caminhavel, observou-se 0 mesmo que o indicador analisado anteriormente, apenas 0s
grupos mais velhos o classificaram como um indicador muito importante/importante.

Tabela 12 - Notas médias finais dos indicadores da categoria Uso do Solo

Indicador 15 a 30 anos 31 a 50 anos Acima de 51 anos
) Diversidade de estabelecimentos 3,85 4,23 4,36
Areas verdes a distancia caminhavel 3,80 4,08 4,08

Por fim, na tabela 13 sdo apresentadas as notas médias finais obtidas para os indicadores
da categoria Intersecbes. O indicador Travessias acessiveis busca avaliar o grau de
importancia que tem para os pedestres a presenca de travessias com aviso sonoro e com
rebaixamento, este indicador foi avaliado como muito importante/importante por todos os
grupos. Ja o indicador Conectividade da area, que avalia o grau de importancia que tem
para os pedestres a possibilidade de varias rotas para atingir o mesmo destino final, s6 nao
foi classificado como muito importante/importante pelo grupo com idade acima de 51 anos.
O indicador que avalia o grau de importancia da Presenca de faixa de pedestre com
semaforo para pedestre nas travessias presentes ao longo do trecho foi avaliado como
muito importante/importante por todos os grupos. Cabe ressaltar que este foi o segundo
indicador mais importante dentre os 27 atributos para o grupo mais jovem avaliado.

Tabela 13 - Notas médias finais dos indicadores da categoria Intersecdes

Indicador 15a30anos 31lab50anos Acimade

51 anos
Travessias acessiveis 4,04 4,43 4,48
Conectividade da area 4,32 4,23 3,98
Presenca de faixa de pedestre e 4,61 4,61 4,68

semaforo para pedestre na travessia

CONSIDERACOES FINAIS

No que se refere aos indicadores que foram classificados como o mais importante e o
menos importante dentre os 27 indicadores avaliados neste trabalho notou-se similaridade
entre a percepc¢éo dos dois grupos mais jovens. Para o grupo com idade entre 15 e 30 anos
e com idade entre 31 e 50 anos o indicador mais importante dentre todos foi a lluminacéo do
trecho e 0 menos importante foi a Permeabilidade visual no trajeto.Com relacdo ao grupo
com idade acima de 51 anos, observou-se que o atributo mais importante foi a Conservacao
do pavimento da cal¢ada no trecho em que ocorrem deslocamentos a pé. E como atributo
menos importante para este mesmo grupo observou-se um empate entre os indicadores
Tamanho dos quarteirdes e a Presenca de barreiras de protecéo (buffers) no trecho.

Ainda no que se refere & percepgédo do grupo mais velho avaliado nesta pesquisa, notou-se
gque estes avaliaram com notas mais elevadas que os demais grupos os indicadores da



categoria acessibilidade. Importante ressaltar que os indicadores presentes nesta categoria
referem-se as condicdes e caracteristicas fisicas do espaco em que ocorrem 0S
deslocamentos a pé. Tal fato pode ser um indicio da preocupacdo deste grupo com o
envelhecimento natural do corpo humano que pode levar a mudancas na habilidade motora
e acarretar quedas ou pequenos acidentes. Por fim, observa-se que a construcdo de
cidades mais caminhdveis pode impactar positivamente tanto jovens quanto adultos,
contribuindo para a qualidade de vida destes e incentivando o envelhecimento ativo dos
idosos de modo que reflita positivamente também na qualidade de vida destes.
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