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SINOPSE

Este artigo busca analisar diferencas nas percepcdes de mulheres e homens no que se
refere aos aspectos da caminhabilidade na cidade de Belo Horizonte.

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

INTRODUCAO

A intensificacdo da urbanizagdo tornou a mobilidade um desafio nas grandes cidades
brasileiras, as quais enfrentam problemas recorrentes causados pela motorizagdo excessiva
e saturacdo dos sistemas de transporte publico coletivo (Cardoso, 2007). As inUmeras
tentativas de fazer os espagos urbanos atenderem as demandas dos veiculos motorizados,
bem como a forma na qual é estruturado o espacgo de circulagdo nas cidades, acentuam as
desigualdades e tendem a afetar de forma negativa a circulagdo de estratos mais
vulneraveis, como os pedestres. Belo Horizonte afigura-se como um exemplo ilustrador
desses problemas.

Como forma de modificar este modelo atual e reduzir 0 antagonismo existente em grandes
cidades, como Belo Horizonte, deve-se investir em um (re)planejamento mais inclusivo,
considerando necessidades e interesses dos pedestres. Assim, faz-se importante considerar
também que os pedestres apresentam peculiaridades diversas, algumas delas tipicas de
género. Nesse sentido, importa ressaltar que homens e mulheres, nos dias de hoje, ainda
desempenham papéis sociais diferentes, apresentando interesses e necessidades
especificos (ITDP, 2018), o que implica em padrbes distintos nas suas viagens cotidianas.
No caso brasileiro, necessita-se de uma intensa mobilizag&do social organizada no sentido de
prover mais igualdade entre homens e mulheres. Convém destacar que o Brasil, segundo
United Nations Development Programme (2016), ocupa somente a 922 posicdo entre 159
paises classificados no indice de Desigualdade de Género. E possivel observar que homens
e mulheres enfrentam ocasifes cotidianas diferentes. Especialmente no caso das mulheres,
estas tém contato diariamente com situacdes de assédio, violéncia fisica e psicologica.
Segundo o Instituto Patricia Galvao (2019), 97% das mulheres brasileiras sofreram assédio
sexual em transportes e outros espacos publicos, o que afeta negativamente a relacéao
destas com o uso da cidade e modifica suas percepcgoes.

Para mensurar o qudo amigavel é determinado trecho para a circulagdo de pedestres,
indices de caminhabilidade vém sendo desenvolvidos como ferramentas importantes no
auxilio de ac¢des de planejamento mais inclusivas, de modo a reduzir iniquidades, podendo
também avaliar a diferenca de percepgédo entre homens e mulheres. Nesse sentido, Barros
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(2018) desenvolveu um indice de caminhabilidade para a cidade de Belo Horizonte,
considerando a otica do pedestre. Assim, objetiva-se com este trabalho, realizar uma anélise
das diferencas de percepcdes entre mulheres e homens em relacdo a diversos aspectos
que influenciam nos deslocamentos a pé, como objetivo secundario do trabalho
desenvolvido por Barros (2018).

DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS

As cidades brasileiras apresentam graves problemas relacionados a mobilidade, com
repercussdes negativas a qualidade de vida urbana, com congestionamentos crénicos,
degradacdo ambiental e alto indices de acidentes de transito. Isso decorre de fatores
politicos, sociais, mas também de decisdes anteriores relacionadas a politicas urbanas e de
transporte. A partir de meados do século XX, as grandes cidades do pais foram sendo
adaptadas para que o uso do automovel fosse privilegiado e realizado da melhor forma
possivel, observando-se concomitantemente um crescimento consideravel da frota veicular.
Belo Horizonte afigura-se como exemplo dessas questdes, ja que sua frota de veiculos
cresceu consideravelmente na ultima década, passando de cerca de 918 mil veiculos, em
2006 (Denatran, 2006), para aproximadamente 2 milhdes, em 2018 (Denatran, 2018). Além
disso, Belo Horizonte tinha em 2015 a maior taxa de motorizacdo (relacdo veiculo/habitante)
dentre as 17 capitais com as densidades demogréficas mais elevadas do pais, superando
inclusive S&o Paulo (CNT,2017), o que intensifica os problemas citados anteriormente.

Desse modo, notam-se recorrentes ampliagdes no sistema viario, 0 que relega os interesses
e necessidades dos estratos mais vulneraveis no sistema de circulagdo, como os pedestres,
sendo uma necessidade atual que o planejamento urbano seja feito considerando estes.
Isso porque andar a pé € um meio de deslocamento bastante democratico (Vasconcellos,
2000). Além disso, é uma forma de deslocamento ndo poluente e tende a melhorar a
qualidade de vida da populacdo porque reduz a quantidade de poluentes langcados na
atmosfera (Hook, 2002) e melhora o condicionamento fisico de seus praticantes. Andar
proporciona também uma maior interacdo do pedestre com as cidades, j4 que estes viajam
mais devagar que outros modos de transporte e podem estar mais atentos a sua volta (TRB,
2000).

As percepcgbes que os pedestres tém do espaco urbano e das condi¢cdes de caminhabilidade
de determinado trecho séo resultado das experiéncias de seus deslocamentos prévios, 0
que faz com que homens e mulheres tenham percep¢des diferentes na forma como
vivenciam as cidades e analisam o espaco em que se deslocam. Isto é justificado pela
construcdo social dos géneros, como descreve Scott (1986 apud Lemos et al., 2017), a qual
historicamente designou as mulheres o trabalho reprodutivo e, consequentemente o espaco
doméstico. Além disso, as mulheres tém diariamente enfrentado questbes relativas a
assédio, estupro e demais tipos de violéncia. Essa questdo também é uma realidade em
Belo Horizonte, ja que segundo o Mapa da Violéncia 2015, atendeu-se, em 2014, no
Sistema Unico de Saude(SUS), cerca de 26 mil mulheres vitimas de violéncia, ja 0 nimero
de homens foi menor, cerca de 12 mil no mesmo periodo. Dados como este revelam a
situacdo de maior vulnerabilidade que as mulheres enfrentam.

Observa-se que, apesar de o numero de viagens realizadas por mulheres ter se aproximado
do numero de viagens realizadas pelos homens nos Ultimos anos, estes se deslocam mais
utilizando modos de transporte motorizados do que as mulheres. Juntamente a isso, nota-se
gue as mulheres superam os homens em relacdo ao deslocamento por modos de transporte
ativos (Lemos, 2017). Dados como estes comprovam dque existe diferenca de
comportamento e escolhas entre homens e mulheres em aspectos relacionados ao
deslocamento. Ademais, os homens possuem uma tendéncia maior em se colocar em
situacdes de risco, por terem menor aceitacdo, por exemplo, em relacdo a espera para o
atravessamento (Khanet al., 1999; Tiwari et al., 2007).

Importante observar que o presente trabalho apresenta-se como uma extrapolacdo do
trabalho desenvolvido por Barros (2018), sendo este, por sua vez, um desdobramento de



Carvalho (2018). Estes dois trabalhos integram o mesmo projeto de pesquisa intitulado “A
sustentabili(ci)dade participativa como instrumento de incentivo ao transporte ativo:
redescobrindo a caminhabilidade e a ciclabilidade em centros urbanos”, conduzido no
Departamento de Engenharia de Transportes e Geotecnia da UFMG. Os dados aqui
analisados sdo resultado do questionario desenvolvido e aplicado, de forma online e
presencial, por Barros (2018). A primeira etapa do questionario contemplou questdes
socioecondmicas e demogréficas dos entrevistados. A segunda etapa do questionério
aplicado balizou-se no uso da Escala Likert, na qual os respondentes foram instruidos a
classificarem os indicadores pré-definidos desde muito importante até nenhuma importancia
em seus deslocamentos a pé. Os indicadores utilizados nessa etapa do trabalho séo
provenientes do indice proposto por Carvalho (2018), que os definiu com base em atributos
de relevancia na literatura nacional e internacional, bem como atributos que representam
caracteristicas singulares de Belo Horizonte.

Perfil dos entrevistados

Durante esta pesquisa foram entrevistados 477 pedestres, destes, 40% foram presenciais e
60% online. Dentre estes 284 eram do sexo feminino e 193 do sexo masculino. Vale
ressaltar que nos questionarios aplicados perguntou-se qual o sexo, sendo a resposta
limitada a duas opc¢des, masculino e feminino, situacdo na qual provavelmente ocorreu o
reconhecimento da identidade de género pelos respondentes. Na tabela 1 é apresentada a
distribuicdo dos entrevistados de acordo com a faixa etaria. Pode-se observar que ambos os
grupos encontram-se bem distribuidos no que se refere aos grupos etarios e em ambos 0s
casos o grupo etario de 21 a 30 anos foi 0 que teve mais pedestres respondentes.

Tabela 1 — Faixa etaria dos respondentes da pesquisa

15a20|21a30|31a40|41a50|51a59 | 60 anos

anos anos anos anos anos ou mais
Mulheres 13% 47% 11% 13% 7% 9%
Homens 11% 37% 18% 15% 6% 13%

Os pedestres participantes desta pesquisa, tanto o grupo de mulheres quanto o grupo de
homens, apresentaram distribuicdo diversificada entre o grau de escolaridade. Assim, a
pesquisa teve respondentes entre nenhum grau de escolaridade até respondentes com
especializacdo/mestrado/doutorado completo. A mesma diversificacdo foi observada na
renda familiar dos entrevistados, ja que a pesquisa teve respondentes com renda familiar de
méaxima de 2salarios minimos* até respondentes com renda familiar superior a 20 salarios
minimos. Importante observar que ao longo da aplicacdo do questionario buscou-se obter
pedestres respondentes que residiam em todas as nove Regionais Administrativas de Belo
Horizonte (tabela 2), pois a importancia dada aos atributos que influenciam na
caminhabilidade tende a refletir experiéncias prévias dos pedestres em seus deslocamentos.

Tabela 2 — Local de residéncia dos entrevistados

Centro- Venda

Barreiro| Sul |Leste|Nordeste | Noroeste | Norte | Oeste | Pampulha| Nova

Feminino 7% 12% 6% 13% 12% 7% | 10% 24% 9%
Masculino | 17% 7% 13% 8% 12% 9% | 12% 11% 9%

Os entrevistados também foram questionados sobre qual é o principal motivo dos seus
deslocamentos a pé e foi permitido que os respondentes escolhessem mais de uma opc¢éao
(Tabela 3). Importante observar que as porcentagens foram maiores no caso das mulheres
entrevistadas, sendo possivel inferir que estas tendem a utilizar mais o deslocamento a pé

! O valor do salario minimo vigente no pais no periodo em que a pesquisa foi desenvolvida
era de R$954,00.



em todas as suas atividades cotidianas. De acordo com ITDP Brasil (2018), o acumulo de
funcbes a que as mulheres sdo submetidas faz com que estas, em seu cotidiano, se
sujeitem a uma tripla jornada de trabalho, que inclui atividades relacionadas ao trabalho
remunerado, ao trabalho doméstico, que ndo € remunerado, e outras atividades que se
relacionam ao cuidado da familia. Assim, as mulheres precisam executar muitas tarefas e
acabam por fazé-las por meio de deslocamento a pé no seu dia a dia.

Tabela 3 — Principal motivo dos deslocamentos a pé

Lazer e/ou esporte | Trabalho | Estudo | Compras | Outros
Mulheres 55% 36% 45% 50% 7%
Homens 62% 45% 25% 37% 6%

Os entrevistados também foram questionados sobre a frequéncia semanal em que realizam
os seus deslocamentos a pé. No caso das mulheres entrevistadas, estas responderam que
aproximadamente 54% realizam deslocamentos a pé 5 ou mais vezes durante a semana,
23% 3 ou 4 vezes por semana e outros 23% 1 ou 2 vezes por semana. Ja no caso dos
entrevistados homens, cerca de 58% realizam deslocamentos a pé 5 ou mais vezes por
semana, 21% 3 ou 4 vezes por semana e outros 21% 1 ou 2 vezes na semana. Observa-se
que, em ambos 0s casos, a maior parte dos entrevistados realiza seus deslocamentos a pé
5 ou mais vezes na semana.

Na sequéncia, os entrevistados foram questionados sobre a duracdo dos seus
deslocamentos a pé (Tabela 4). Pode-se observar que, em ambos 0s casos, 0S
deslocamentos da maioria dos entrevistados teve duracao inferior a 30 minutos.

Tabela 4- Duragéo dos deslocamentos a pé dos entrevistados

1a 15 min 16 a 30 min 31 a 45 min 46 minalh | Maisde1h
Feminino 40% 35% 11% 8% 6%
Masculino 28% 39% 9% 9% 15%

Os entrevistados também foram questionados sobre quais sdo os horarios mais frequentes
em que realizam os seus deslocamentos a pé e, conforme esperado, no periodo da
madrugada poucos pedestres realizam deslocamentos a pé. No caso das mulheres
entrevistadas, os seus deslocamentos ocorrem principalmente nos horarios de pico na parte
da manha (43%) e durante o periodo da tarde nos dias Uteis (43%). J& no caso dos homens,
0s seus deslocamentos a pé ocorrem principalmente no periodo da tarde nos dias Uteis
(43%). Importante observar que no periodo da noite ha uma diferenca significativa quando
se compara a porcentagem dos dias Uteis (20% no caso das mulheres e 24% no caso dos
homens) e dos fins de semana (6% no caso das mulheres e 11% no caso dos homens).

Avaliacdo dos indicadores por parte dos pedestres

O indice proposto por Carvalho (2018) é composto por 27 indicadores que séo distribuidos
em 8 categorias, sdo elas: acessibilidade, estética, conectividade, conforto, seguranca
publica, segurancga viaria, uso do solo e interse¢Bes. Dentro da categoria acessibilidade,
avaliam-se os indicadores referentes a largura efetiva do passeio, conservacdo do
pavimento da calcada, presenca/auséncia de desniveis na calcada, presenca/auséncia de
sinalizacdo tatil e a topografia do trecho. Na categoria estética avaliam-se atratividade
visual, permeabilidade visual, arborizacéo, limpeza do trecho e poluicdo. J4 na categoria
conectividade sdo avaliados os indicadores: tamanho das quadras/quarteirbes, acesso ao
transporte publico e infraestrutura cicloviaria. Na categoria conforto sdo observados os
seguintes atributos: a presenca de bancos para sentar ao longo dos trechos, protecéo contra
intempéries e infraestrutura pluvial.

Para a categoria seguranca publica devem ser investigados o0s seguintes atributos:
presencga/auséncia de pedestres no trecho e iluminagédo da via. Para a categoria seguranca



viaria tem-se os indicadores: possibilidade de conflito entre pedestre e veiculos na cal¢ada,
presenca/auséncia de barreiras de protecdo (buffers), largura do leito carrocavel e
velocidade dos veiculos na via préxima. Na categoria uso do solo sdo considerados uso
misto do solo e presenga/auséncia de parques e areas verdes a uma distancia considerada
como caminhavel. E para a categoria intersecdes sdo avaliados os seguintes indicadores:
acesso a travessia, numero de ruas na intersecao e sinalizacao na intersecao.

Na segunda etapa do questionario aplicado os pedestres foram questionados sobre a
importéncia que esses 27 indicadores tém em seus deslocamentos a pé. Nesta etapa
utilizou-se de questionarios balizados no uso da Escala Likert, esta se apresenta como um
tipo de escala psicométrica que é geralmente utilizada em questionarios de pesquisa de
opinido e que permite a identificacdo do grau de concordancia dos entrevistados com uma
dada afirmacdo (Ferreira et al., 2017). Para tal, os entrevistados deveriam apontar qual € o
grau de importancia desses, as respostas possiveis nesse caso eram: muito importante (5),
importante (4), indiferente (3), pouco importante (2) e nenhuma importancia (1). A medida
que aumentam o numero de pontos presentes na escala a ser utilizada aumenta, também
aumenta a complexidade no que se refere a escolha do respondente (Campell, 1988 apud
Vieira e Dalmoro, 2008). Assim, devido ao grande numero de indicadores a serem
avaliados, optou-se por uma escala de cinco pontos para que ndo se ampliasse muito a
complexidade da pesquisa. Por meio das respostas obtidas e das notas associadas a cada
uma das opc¢odes foi possivel que se obtivesse a nota média de cada um dos indicadores por
meio do uso da Escala Likert. Deve-se salientar que os atributos considerados como muito
importante/importante sdo agueles que apresentaram nota média igual ou superior a 4,00.

Na tabela 5 sdo apresentadas as notas médias finais obtidas para os indicadores da
categoria acessibilidade. Importante observar que, com excecdo do indicador sinalizagédo
tatil, os demais foram avaliados como muito importante/importante pelos os grupos. Todos
os indicadores que compdem essa categoria, exceto sinalizagdo tatil, foram avaliados com
grau de importancia maior pelo grupo de mulheres. No que se refere ao indicador
sinalizacdo tatil observou-se, durante a aplicagdo dos questionarios, que muitos
entrevistados reconhecem a importancia deste tipo de sinalizagdo, mas para 0 seu uso
cotidiano esta pode ser classificada como indiferente. Dentre o grupo de mulheres,
aproximadamente 13% possuiam algum tipo de deficiéncia visual, ja no grupo de homens
cerca de 9%,0 que pode justificar a nota média obtida para o indicador sinalizacgéo tatil.

Tabela 5 - Notas médias finais para os indicadores da categoria acessibilidade

Indicador Mulheres Homens
Largura efetiva do passeio 4,43 4,37
Conservagéo do pavimento da calgada 4,66 461
Presencga/Auséncia de desniveis ao longo das calcadas 4,30 4,26
Sinalizagéo tétil 3,89 3,96
Inclinac&o do trecho (Declividade) 4,33 4,15

Importante observar que para o indicador inclinacdo do trecho esperava-se obter notas
elevadas, j4 que a cidade de Belo Horizonte apresenta varios trechos com declividades
elevadas. Ainda que as notas tenham sido elevadas para este indicador, ele ndo esteve
entre 0os mais importantes para nenhum dos dois grupos. Para o grupo de mulheres, este
indicador foi apenas o 10° mais importante e, para o grupo de homens, foi 12°.

Na tabela 6 sdo apresentadas as notas médias dos indicadores presentes na categoria
atratividade. Para os indicadores dessa categoria, observou-se que 0s grupos entrevistados
os classificaram com grau de importancia bastante semelhante. Com excecéo do indicador
permeabilidade visual, todos o0s demais foram classificados como muito
importante/importante. Este indicador refere-se a possibilidade do pedestre ver internamente
0s imoveis que estdo na sua rota de deslocamento. Com base na nota obtida para este
indicador, pode-se inferir que a possibilidade de ver internamente os imoveis ao longo do



trajeto ndo influencia tanto na escolha da rota dos pedestres, bem como néo afeta tanto na
sensacdo de seguranca destes. Vale ressaltar que este indicador foi o classificado como
menos importante por ambos 0s grupos dentre os 27 indicadores analisados neste trabalho.

Tabela 6 - Notas médias finais para os indicadores da categoria atratividade

Indicador Mulheres Homens
Atratividade do local 4,21 4,25
Permeabilidade visual 3,36 3,20
Arborizacdo 4,42 4,40
Limpeza das calcadas 4,65 4,60
Poluicao 4,36 4,23

Em relacdo ao indicador limpeza das calgcadas, este foi avaliado porque trechos sujos
tendem a trazer a sensacao de abandono e atrapalhar nos deslocamentos, representando
também obstaculos. Observou-se que ambos os grupos reconheceram a importancia deste
indicador, ja que este foi o terceiro indicador mais importante segundo o ponto de vista das
mulheres entrevistadas e o quarto segundo os homens entrevistados. Para o indicador
poluicdo, avaliou-se a presencga de barulho, odor e/ou visualizagdo de fumaca ao longo do
trajeto. Dentre os indicadores avaliados nesta categoria, apenas o indicador atratividade
visual foi apontado com maior importancia pelos homens do que pelas mulheres

As notas médias finais obtidas para os indicadores presentes na categoria conectividade
sdo apresentados na tabela 7. Observou-se que os indicadores tamanho dos quarteirdes e
infraestrutura cicloviaria ndo foram classificados como muito importante/importante por
nenhum dos grupos avaliados. O indicador infraestrutura cicloviaria buscou avaliar o grau de
importancia da presenca de ciclovias/ciclofaixas ao longo dos deslocamentos a pé dos
entrevistados. Observou-se que este foi 0 Unico indicador da categoria em que se notou que
0s homens dao uma importancia maior do que as mulheres entrevistadas.

Tabela 7 - Notas médias finais para os indicadores da categoria conectividade

Indicador Mulheres Homens
Tamanho dos quarteirdes 3,73 3,21
Acesso ao transporte publico 4,42 3,93
Infraestrutura cicloviaria 3,77 3,85

O indicador acesso ao transporte publico buscou avaliar o grau de importancia que tem para
os pedestres a distancia de acesso ao transporte publico nos trechos em que realizam os
seus deslocamentos. Neste caso, 0Ss grupos entrevistados apresentaram opinibes
divergentes. As mulheres entrevistadas classificaram este como um indicador muito
importante/importante e os homens ndo, sendo possivel inferir, nesse caso, que as
mulheres dédo mais importancia a este indicador por estarem mais acostumadas a utilizarem-
se da intermodalidade em seus deslocamentos diarios. Este resultado também pode estar
relacionado a seguranca, pois quanto maior for a distancia de caminhada até o ponto de
Onibus, mais expostas as mulheres podem estar a diversas situagées de violéncia.

Os resultados obtidos para os indicadores da categoria conforto sdo apresentados na tabela
8. Observou-se que nesta categoria apenas o indicador drenagem pluvial foi classificado
como muito importante/importante pelos grupos entrevistados. Avaliou-se este indicador
porque inundacdes recorrentes podem prejudicar os deslocamentos a pé. Os pedestres
entrevistados ndo classificaram a presenca de bancos para sentar ao longo do trajeto de
seus deslocamentos um indicador importante, sinalizando assim que estes percebem as
ruas apenas como um local de passagem. J& o indicador prote¢do contra intempéries foi
avaliado por meio da presenca de marquises ou arvores presentes ao longo do trajeto. Faz-
se importante observar que muitos entrevistados durante a pesquisa relataram que, em



muitos casos, € melhor que ndo existam marquises devido ao estado de conservagéo delas,
0 que pode representar um risco aos transeuntes.

Tabela 8 - Notas médias finais para os indicadores da categoria conforto

Indicador Mulheres | Homens
Bancos para sentar ao longo do trajeto 3,63 3,64
Protecao contra intempéries 3,96 3,75
Drenagem pluvial 4,53 4,28

Na tabela 9 s&do apresentados os resultados obtidos para os indicadores da categoria
seguranca publica. Observou-se que o indicador presenca de pedestres foi classificado
como muito importante/importante apenas pelo grupo de mulheres entrevistadas para esta
pesquisa. Isso refor¢ca a sensagéo de inseguranca que as mulheres tém ao transitarem por
trechos desertos, fazendo com que estas escolham seu trajeto baseado na presenca ou ndo
de outros pedestres nos trechos. Ja o indicador referente a iluminacdo do trecho foi
classificado como muito importante/importante por ambos 0s grupos. Importante salientar
gue dentre os 27 indicadores, este foi 0 mais importante tanto para o grupo de mulheres
gquanto para o grupo de homens que participou desta pesquisa. Durante as entrevistas
presenciais foi possivel observar que, para muitos pedestres, a iluminacao de um trecho
esta fortemente ligada a sensacao de seguranca que estes tém ao transitarem por ele.

Tabela 9 - Notas médias finais para os indicadores da categoria seguranca publica

Indicador Mulheres Homens
Presenca de pedestres nos trechos 4,19 3,93
lluminacéo do trecho 4,86 4,77

Os resultados das notas médias para os indicadores da categoria seguranca viaria sao
apresentados na tabela 10. Observou-se que nenhum dos indicadores presentes nessa
categoria foi classificado como muito importante/importante pelos grupos entrevistados ao
longo desta pesquisa e apenas o indicador presencga/auséncia de barreiras de protecdo
(buffers) obteve nota superior para o grupo de homens entrevistados. Avaliou-se a largura
do leito carrocavel como um indicador, pois vias mais largas tendem a estimular uma maior
circulacdo de veiculos e estes tendem a transitar com maiores velocidades, influenciando na
sensacdo de seguranca do pedestre. Também avaliou-se a velocidade maxima permitida
aos veiculos nestes trechos, pois se entende que a velocidade dos veiculos motorizados
afeta diretamente a seguranca dos pedestres, porém este ndo foi um indicador classificado
como muito importante/importante por nenhum dos grupos.

Tabela 10- Notas médias finais para os indicadores da categoria seguranca viaria

Indicador Mulheres | Homens
Possibilidade de conflito entre pedestres e veiculos na calgada 3,61 3,58
Presencga/Auséncia de barreiras de protecao (buffers) 3,58 3,60
Largura do leito carrocéavel 3,62 3,55
Velocidade maxima dos veiculos 3,96 3,78

Na tabela 11 s&o apresentados os resultados obtidos para os indicadores presentes na
categoria uso do solo. Observou-se que os indicadores presentes nesta categoria ndo foram
classificados como muito importante/importante por nenhum dos grupos avaliados nesta
pesquisa. Importante observar que se analisou o indicador diversidade de estabelecimentos
no trecho, pois quando os estabelecimentos que compdem determinado trecho sédo de
diferentes usos o pedestre é favorecido, ja que este pode realizar um maior nimero de
atividades percorrendo menores distancias.



Tabela 11 - Notas médias finais para os indicadores da categoria uso do solo

Indicador Mulheres | Homens
Diversidade de estabelecimentos no trecho 3,98 3,71
Presenca/Auséncia de area verde a uma distancia caminhavel 3,91 3,71

Ao longo da tabela 12 séo apresentados os indicadores presentes na categoria intersecoes.
No indicador presenca de travessias acessiveis ao longo das rotas de deslocamento dos
pedestres objetivou-se avaliar a presenca de aviso sonoro nos semaforos, bem como o
rebaixamento da cal¢cada nas travessias. Avaliou-se a conectividade da area como um
indicador, pois quando ha a presenca de quadras menores, a localidade possui uma area
mais conectada que propicia ao pedestre a possibilidade de varias rotas para que alcance
um mesmo destino final. Observou-se que todos os indicadores presentes nesta categoria
foram classificados como muito importante/importante por ambos 0s grupos analisados

Tabela 12 - Notas médias finais para os indicadores da categoria interse¢des

Indicador Mulheres | Homens
Travessias acessiveis 4,17 4,31
Conectividade da area 4,31 4,13
Presenca de faixa de pedestre e semaforo para pedestre na travessia 4,63 4,61

CONSIDERACOES FINAIS

Em muitos indicadores homens e mulheres tiveram percepcdo similar, porém pode-se
observar que os homens tendem a dar menos importancia a todos os indicadores.
Observou-se que a nota média final dos indicadores na avaliagdo das mulheres variou entre
4,86 e 3,36, jA no caso dos homens a variagdo esteve entre 4,77 e 3,20, indicando que
estes, em geral, tendem a ser menos afetados por caracteristicas do espaco em que fazem
os deslocamentos, dando, portanto menos importancia aos indicadores. Importante observar
gue o indicador com maior diferenca de nota entre os grupos foi o indicador que avalia as
dimensdes das quadras, este obteve nota média final igual a 3,73 segundo as mulheres
entrevistadas e 3,21 segundo 0os homens entrevistados.

Observou-se também diferenca de percepcdo entre alguns indicadores similares. Entre os
indicadores arborizacdo e protecdo contra intempéries, por exemplo, o primeiro foi avaliado
como muito importante/importante por ambos os grupos, ja o segundo nao foi classificado
como um indicador muito importante/importante por nenhum dos grupos. O indicador
protecdo contra intempéries avalia a presenca de arvores e marquises ao longo dos trechos.
Pode-se inferir que tal diferenca no grau de importancia notado pelos grupos avaliados
refere-se a ma reputagdo que tém as marquises nas cidades, ja& que muitos entrevistados
afirmaram que por causa do mau estado de conservacao destas é melhor que estas ndo
estejam presentes ao longo de seus deslocamentos.

Observou-se que dentre os 27 indicadores analisados apenas 7 desses foram classificados
como mais importantes pelos homens, comparando as notas médias finais obtidas. Estes
foram: a presenca/auséncia de sinalizacao téatil no trecho, a atratividade visual da localidade
onde sdo realizados os deslocamentos, presenga/auséncia de infraestrutura cicloviaria,
presenca/auséncia de bancos para sentar ao longo do trajeto, presenca/auséncia de
barreiras de protecdo (buffers), presenca/auséncia de parques e areas verdes a uma
distancia considerada como caminhavel e o indicador acesso a travessia, que avalia a
presenca de rebaixamento e aviso sonoro nas travessias. Importante ressaltar que o
indicador com maior diferenca de nota entre os grupos avaliados nesse caso foi acesso a
travessia, com nota média final igual a 4,31 para os homens e 4,17 para as mulheres.

Apesar de todas as diferencas de percepcdo observadas entre os grupos analisados,
observou-se que o atributo mais importante foi 0 mesmo para ambos: a iluminagdo nos
trechos em que ocorrem os deslocamentos a pé. Observou-se que o atributo menos




importante segundo os grupos entrevistados também foi 0 mesmo: a permeabilidade visual
dos imdveis ao longo do trecho.

Futuramente sdo necessarias investigacdes sobre quais desses indicadores estéo
diretamente relacionados com a sensacao de seguranca do pedestre, de forma que possa
ser possivel compreender mais detalhadamente quais sdo as possiveis diferencas entre a
sensacao de seguranca dos homens e das mulheres. Observou-se que, em geral, mulheres
e homens possuem muitas similaridades no que se refere ao grau de importancia que déo
aos indicadores que podem interferir nos seus deslocamentos a pé.
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