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RESUMO

As travessias de pedestres representam o local onde ocorrem as principais interacdes entre
veiculos e pessoas. A faixa de travessia sinalizada € um espaco do pedestre por direito
adquirido, garantido por lei, mas ainda desrespeitado por pedestres e motoristas. O presente
estudo propde um método que investigue o comportamento dos pedestres em relagéo a travessia
na faixa ndo semaforizada. Para tal, sdo testadas duas hipoteses: (i) os pedestres podem ser
categorizados por grupos de comportamentos semelhantes, que identificam perfis de
comportamentos em relacdo a travessia na faixa; e (ii) fatores de comportamento individual,
histérico de utilizagdo da faixa, habito de se deslocar a pé e fatores do ambiente de travessia
exercem influéncia no comportamento dos pedestres ao utilizar a faixa ndo semaforizada.

O objetivo geral da pesquisa € desenvolver um método que auxilie planejadores de transporte
e gestores de transito a compreender e identificar o perfil do pedestre de uma localidade a partir
do seu comportamento durante a travessia na faixa, considerando variaveis individuais e
ambientais, utilizando como suporte as teorias de analise do comportamento. O
desenvolvimento de um modelo conceitual de travessia, possibilitou a organizacéo dos critérios
de observacdo dos movimentos dos pedestres focando trés comportamentos: a aproximacao da
faixa, a velocidade de travessia e o foco de atencdo durante a travessia.

A partir do modelo conceitual foi elaborado um questionario, composto por seis instrumentos
de pesquisa diferentes: (i) identificacdo do perfil do pedestre; (ii) comportamento do pedestre
em relacdo a faixa; (iii) historico de utilizacdo da faixa; (iv) ambiente de travessia; (v) habitos
de transporte e (vi) carateristicas individuais. Os resultados do método, testado no Campus
Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia, passaram por analise fatorial (exploratéria e
confirmatoria) e mostraram que o comportamento do pedestre pode ser caracterizado por trés
fatores latentes: “travessia favordvel”, “habito de caminhar” e “travessia desfavoravel”,
compostos por indicadores dos instrumentos de pesquisa.

Palavras-chave: pedestres, faixa de travessia ndo semaforizada, comportamento do pedestre.
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ABSTRACT

The most significant interaction between a pedestrian and a vehicle occurs when the pedestrian
crosses the road. The marked crosswalk is exclusively place for pedestrians, a right now
protected by law, but yet often disrespected by both pedestrians and drivers. The present study
proposes a method to investigate pedestrians’ behavior on marked crosswalks (zebra crossings)
where there are no traffic lights. To this end, two hypotheses have been tested: (i) pedestrians
can be classified into groups of similar behavior, which identify profiles of similar behavior on
zebra crossings; and (ii) individual behavioral factors, history of the use of crosswalks, the habit
of walking to places and environmental factors influence the behavior of pedestrians on marked
crosswalks that are far from traffic lights.

The overall objective of this study is to develop a method that helps transportation planners and
traffic managers to understand and identify the pedestrian’s profile regarding a certain location
according to their behavior while crossing the track, also considering individual and
environmental variables, using as support behavior analysis theories. The development of a
conceptual model of crossing enabled the observation criteria of the pedestrians’ movements to
be organized, focusing on three kinds of behavior: approach to the track, traversing speed and
the focus of their attention during the crossing.

A questionnaire was developed from the conceptual model consisting of six different research
criteria: (i) identification of the pedestrian’s profile; (ii) the pedestrian’s behavior concerning
the crosswalk; (iii) history of use of the crosswalk; (iv) the crosswalk environment; (v)
transportation habits and (vi) individual characteristics. The results of the method, tested at the
Campus Darcy Ribeiro University of Brasilia, passed through factor analysis (exploratory and
confirmatory) and showed that pedestrian behavior can be characterized by three latent factors:
"favorable crossing™, "habit of walking" and "unfavorable crossing”, based on indicators of the

research instruments.

Keywords: pedestrians, marked crosswalk, pedestrians’ behavior.

viii



INDICE

1 INTRODUGAO ..ottt 17
1.1 Contextualizagdo d0 TEMA .......cceiiiriiriiiiriiii e 17
1.2 O Problema de PESQUISA ........c.ecueiieieeieiieie et e ettt ae e sres 20
1.3 Hipdteses de TrabalNO .........ccccoiiiiiiiiie e 21
R @ o] =] (10 1SRRI 21
1.5 JUSHIFICAEIVAL vttt bbb 22
1.6 Proposta MetodOIOQICA. .........cciiuirieiiiiieiec e 24
1.7 ESEIULUIA 08 TESE c.eovieuieieteite sttt sttt sttt eneeneas 26

2 O PEDESTRE E O AMBIENTE URBANO .......cccotiiiiinieee e 28
N O I o T=To (=T -SSR 28

2.1.1 O A0 de CamMINNAC ....c.eeieiiieiieie e neenne e 31
2.1.2 A diversidade doS PEUESLIES ........ccveiueeieiieie et 32
2.1.3 Atividades dOS PEAESIIES .......c.eciiieieierie et 34
2.2 A Infraestrutura para 0 PEAESIIE .......ccvevieiieeie e 37
2.2.1 Decis0es relativas ao deslocamento ...........cccuevveieieriieeresie e 38
2.2.2 As instalacdes para 0S PEAESIIES. ......ccucveiveieerieeie e ese e e, 40
2.2.3 A qualidade dos espagos para PEAESIIES.........ccuuverererereriesieeeeie e 43
2.3 O AMDIENTE ...viieiiiieieieie bbbttt 49
2.3.1 A percepGao do amBIENTE .........cceiiiiiiiireeeee e 51
2.3.2 O ambiente de traAVESSIA.......ccvrieieieieiie et 53
2.4 Consideragdes Sobre 0 Capitulo ........ccoeieiieiiiiie e 57

3 TEORIAS DE ANALISE DO COMPORTAMENTO......cocovvieiiresreesereeseeesinen, 58
3.1 Interacdo entre Pedestres, Motoristas € 0 AMDIENTE .........ccevvevveievieieeie e 58
3.2 Conformidade de TraVESSIA........cuceeieieieieriesie ettt bbb nes 63
3.3 Te0rias COMPOITAMENTAIS. ........oieieieeieieie ettt 65

3.3.1 A Teoria da AGa0 RACIONAl ..........ccccvveiiiiicie e 67
3.3.2 Teoria do Comportamento Planejado — TCP .......ccccocoviiiniiiniiiciee e 69
3.3.3 Comportamento Habitual ..............cccoeeiiiiiiieieee e 73
3.4 Modelos Comportamentais Aplicados a Pedestres..........ccoovvvverinenininieieeiennens 73
3.5 Consideraces SObre 0 CAPItUID ........cvevvveiiiieii e 79

4 METODO ..ottt 81
O R A o] (= =] ] - (o [0 LSS RUS 81
4.2 Etapa | — Definicdo do Modelo Conceitual ...........cccooeviiiiiiiniiiiiicicce e 84

4.2.1 Conformidade de travessia em faixas ndo semaforizadas.............c.ccocveruenen. 84
4.2.2 Definicdo do Modelo Conceitual ...........cooeieiiiiiiiiniieccece e 91
4.3 Etapa 2: Levantamento das Crencas Salientes ...........cccvveveiiieiieie e s 96
4.4 Etapa 3: Levantamento das Varidveis de INteresse ........cocooveveneeneneieneseninenn, 99
4.4.1 Parte | — Identificacdo do perfil do pedestre ..........cccevvevveviiieviiececesee 99
4.4.2 Parte Il — Comportamento em relagdo a travessia na faixa...........c.ccccevee. 107
4.4.3 Parte Il — Historico de utilizagdo da faiXa...........c.ccceevvevveieiieii e 109
4.4.4 Parte IV — Ambiente de travesSia........cocevveienienesiie e 110

IX



4.4.5 Parte V — Habitos de TranSPOIte .......cccccveveeiieieesr e seese e seese e 111

4.4.6 Parte VI — Caracteristicas INdividUuaiS.........cccocceverviesinniinierene e 112

4.5 Etapa 4: Analise dos ReSUIAAOS. .........c.cccveieiieiieie e 113
4.5.1 Modelagem por equagies eStrULUIAIS .........ccceeieeiereerieie e 113

4.5.2 Modelos formais probit ou 10git...........cccovveiiiiiiice e 121

4.6 Consideragdes SODre 0 CaAPITUIO .......ooveiiiiiiiiie s 122

5 APLICAQAO DO METODO E ANALISE DE RESULTADOS .......cccoovvveeian. 124
5.1 APlicaGio d0 MALOUO......ccueeitiieeieieie e 126
5.2 Caracteristicas INAIVIAUAIS..........cceierieririninisieee s 128
5.3 Identificacdo do perfil do PEAESIIE ......cceiveiieiiee e 129
5.3.1 Anadlise da conformidade espacial...........cccccoeiiiiiiiiiineineeeesesees 129

5.3.2 Analise da conformidade temporal ..........c.ccccoeviviiiiiecce e 132

5.3.3 Analise da conformidade com o sistema de transito..........ccccoeevvrereneene, 134

5.3.4 Indicacao do perfil predominante.............cccccveveiieiieie s 136

5.4 Faixas de travessia mais utilizadas no Campus Darcy Ribeiro ..........cccceevvrveinenne. 138
5.5 Fatores que influenciam o comportamento durante a travessia na faixa............... 139
5.5.1 Comportamento em relagdo a faiXa.........cocovvrereririeieies e 139

5.5.2 Historico de utilizacdo da faiXa..........cccceeveviieiieii i 143

5.5.3 AMDIENtE 08 TrAVESSIA .....eeiveeriiiiecieeie e 147

5.5.4 HabitoS de tranSPOIte........ccveiuieiieeieiee e st 151

5.5.5 Fatores gerais que influenciam o comportamento durante a travessia........ 154

5.6 “Sinal de Vida”: Modelagem estatistica - Método Probit ............ccccccoeveieiienenn, 160
5.7 Consideragdes sobre 0 Capitulo ..o, 165

6 CONCLUSOES E RECOMENDAGOES ......cooviiiiineiniieiesissise s ssesnes 167
6.1 Hipotese e objetivos do trabalno ... 167
6.2 Limitacdes e recomendacdes para trabalhos futuros............ccccccveveeveiicie e, 170
6.3 CONSIAEIAGOES GEIAIS ....cuveuviviieitieiieteeee ettt bbbt 171
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ...t 173
APENDICE | oottt 179
APENDICE ..ot 181
W o= N0 [0 =S | 1 TR 182
A NN | @ N SRR 184



LISTA DE TABELAS

Tabela 3.1 — Revisao das pesquisas sobre comportamento de pedestres em travessias que

investigaram varidveis individuais € ambientais. ..........ccccooerereniiiinieieee e 77
Tabela 4.1 — Crencas Salientes reveladas na Etapa 2 de elaboragéo do MIPP. ....................... 98
Tabela 4.2 — Itens de avaliacdo do comportamento de pedestres e motoristas. ..................... 101

Tabela 4.3 — Resumo das pesquisas observacionais utilizadas para compor as questdes
propostas para a identificacdo do perfil do pedestre. .........ccccovevviveiiii e 106

Tabela 4.4 — Regras gerais de dimensionamento de amostra minima para a analise fatorial.

Adaptado de citagOes feitas por Laros (2004). ........ccoeueiererenenenieseseseseseeeeee e 115
Tabela 4.5 — indices de ajuste para adequacio do modelo em AFC € MEE...........c.cccouu...... 120
Tabela 5.1 — Aplicacdo do modelo conceitual de conformidade para indicacédo do perfil do

01T Lo £ RTPP P 136
Tabela 5.2 — KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — Comportamento em relagéo a faixa.

........................................................................................................................................ 140
Tabela 5.3 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores do comportamento em relagéo a

L1 D SRR UPRT 141
Tabela 5.4 — Matriz de covariancia residual das 0it0 Varidveis. .........cc.ccocevvieneneincnncnnenns 142

Tabela 5.5 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos do comportamento em
= E o (O I I -1 SRS 143

Tabela 5.6 — KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — Historico de utilizacéo faixa. ....... 143

Tabela 5.7 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores do historico de travessia na

Tabela 5.8 — Matriz de covariancia residual das sete Variaveis. ..........cccocevereneienenisnnnennns 146
Tabela 5.9 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para 0s construtos do histérico de
ULTHZAGEOD 0a TAIXA. ...t 146
Tabela 5.10 - KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — Ambiente de travessia. ............... 147
Tabela 5.11 — Matriz de componente rotativa?® dos indicadores do ambiente de travessia. ... 148
Tabela 5.12 — Matriz de covariéncia residual das treze Varidveis. ..........cccocevcereivieseevenene 150
Tabela 5.13 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos do ambiente de
EFAVESSIA. 1.ttt bbbt b et b e bbb bbbt b bbbt 150
Tabela 5.14 — KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — habitos de transporte. ................. 152
Tabela 5.15 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores de habitos de transporte...... 153

Xi



Tabela 5.16 — Matriz de covariancia residual das Sete Variaveis. .........coooevoeeee s 154

Tabela 5.17 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos dos habitos de

EFANSPOITE. ...t 154
Tabela 5.18- KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — fatores gerais. ............ccocevevrvrnnne. 155
Tabela 5.19 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores dos fatores gerais................ 157
Tabela 5.20 — Matriz de covariéncia residual das vinte e trés variaveis. ..........ccccoeevervnnene. 159

Tabela 5.21 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos dos fatores gerais. 160

Tabela 5.22 — Resultados do Modelo Probit para Pedestres que atravessam na faixa. .......... 163

xii



LISTA DE FIGURAS

Figura 1.1 — Estrutura esquematica da apresentacao da teSe........cccvvvvverveieeieerieseeseee e 27
Figura 2.1 — llustracdo esquematica da variedade de pedestres. ........cccvererereresesiseseeienens 30
Figura 2.2 — Atividades desempenhadas pelos Pedestres. .........covivreieienenenenerese e 35
Figura 2.3 — Niveis de planejamento das atividades d0S pedestres. .........cccccvvvververeerieereereenne 36
Figura 2.4 — Requisitos de eSpaco para PEUESIES. .......cccuerveierieereeie e e eeesee e eee e e eeenns 43
Figura 2.5 — Ponderacdo dos indicadores de qualidade das calgadas..............ccccceevveiverieenenne. 45
Figura 2.6 — Um dos 11 perfis utilizados na pesquisa de Muraleetharan et al. (2004)............ 47
Figura 2.7 — Formulario da pesquisa de campo feita por Carvalho (2006)...........cccccocerverennne 48
Figura 2.8 — Proposta de Modelo do Processo de Determinagdo do Comportamento do
PRABSIIE. .ttt ettt bbbttt bbb b ne e 51
Figura 2.9 — Comportamentos observados para pedestres em momento de travessia. ............ 57
Figura 3.1- Fatores viario-ambientais que influenciam o comportamento do pedestre. ......... 59
Figura 3.2 — Teoria Geral dos Sistemas aplicada ao comportamento no transito. ................... 60
Figura 3.3 — Questdes relacionadas ao comportamento e valores dos motoristas. .................. 61
Figura 3.4 — Valores que interferem e influenciam no comportamento dos motoristas. ......... 61
Figura 3.5 — A abordagem SiStEMICa 0 SEQUIANGA. .......ccververvirieriirieeieiere sttt 62
Figura 3.6 — Teoria da A¢do Racional. Fonte: Adaptado de Ajzen (1985).......cccccvevevierennnee. 68
Figura 3.7 — Modificacdo da Teoria da A¢do Racional para a Teoria do Comportamento
Planejado. Fonte: Adaptado de Ajzen (1991). .....ccceiiieiieienieeee e 70
Figura 3.8 — Fatores que influenciam o Comportamento Planejado. ...........ccccooeveiiiinininnnns 71

Figura 4.1 — Estrutura do método para identificar o comportamento do pedestre durante a
travessia em faixas sinalizadas e ndo semaforizadas. ...........ccocvvvieiiieiinenen s 83
Figura 4.2 — Proposta de uma nova abordagem sistémica de seguranca tendo o conhecimento
do comportamento como entrada do SISTEMA. ........ccveieiieiierieie e 90
Figura 4.3 — Modelo conceitual do comportamento dos pedestres em momento de travessia.93
Figura 4.4 — Modelo Conceitual ajustado ao modelo da Teoria do Comportamento Planejado
Proposto POr AJZEN (1991). ..cueeiiiie e 94
Figura 4.5 — Modelo conceitual de conformidade de travessia em faixas ndo semaforizadas. 95
Figura 4.6 — Localizacao dos trés pontos de pesquisa em faixas ao longo da via L3. ........... 102
Figura 4.7 — Comportamento observado dos pedestres em relacdo a faixa de pedestres. Fonte:
Margon € TACO (2014)....ccui ettt sttt bbb e e nre e 102



Figura 4.8 — Comportamento observado dos motoristas em relacdo a faixa de pedestres.

Fonte: Margon € Taco (2014)......cceoieieeiice ettt raeane s 103
Figura 4.9 — Localizacdo dos pontos de pesquisa: faixa entre os blocos PJC e ICC Norte
(Faixa 1) e via L3 Norte — Faculdade de Tecnologia (FaiXa 2) ........cccocerervrernnnenenn 105

Figura 5.1 — Campus Darcy Ribeiro com a indicagdo numerada das faixas de pedestre ndo
semaforizadas e de alguns pontos referenCiais. ..........ccvvveveeveiiievi e 127
Figura 5.2 — Proporcdo de pedestres, atravessando sozinho, em relacdo a conformidade
BSPACIAL ..ttt b et e e be b eneenns 129
Figura 5.3 — Proporcdo de pedestres, atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas,
em relacdo a conformidade espacial............cccocveiieiiiiie i 130
Figura 5.4 — Proporcdo de pedestres, atravessando acompanhado de alguém conhecido, em
relacdo a conformidade espacial. ............cocveiiiiiiiiii 130
Figura 5.5 — Proporcdo das pessoas escolhidas pelos respondentes ao se imaginar
atravessando com alguém que considere importante. ..........cocceevverveieiieenesiesee e e 132
Figura 5.6 — Proporcdo de pedestres, atravessando sozinho, em relacdo a conformidade
LE=] 001 0] - | USSP ORT 133
Figura 5.7 — Proporcao de pedestres, atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas,
em relacdo a conformidade temMpPOral. ..........cccccveiieiiiieir e 133
Figura 5.8 — Proporcdo de pedestres, atravessando acompanhado de alguém conhecido, em
relacdo a conformidade tempPoral. ...........coviiiiiiieiei e 133
Figura 5.9 — Proporgéo de pedestres, atravessando sozinho, em relagdo a conformidade com o
SISTEMA AE TFANSITO. ..e.vivetiiiieiiee et sb bbb 134
Figura 5.10 — Proporc¢éo de pedestres, atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas,
em relacédo a conformidade com o sistema de transito...........ccooevveieniiniiesinne e 135
Figura 5.11 — Proporcao de pedestres, atravessando acompanhado de alguém conhecido, em
relacdo a conformidade com 0 sistema de trANSIt0. ..........coevvereeieiieese e 135
Figura 5.12 — Caracterizacdo do perfil dos pedestres da UnB que responderam ao
(0 [UT= (o] g T4 o TSP 137
Figura 5.13 — Proporc¢éo das faixas mais utilizadas no Campus Darcy Ribeiro. ................... 138

Figura 5.14 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do comportamento em relacéo a

Figura 5.15 — Modelo da analise fatorial confirmatoria e indice de ajustes do modelo......... 142

Xiv



Figura 5.16 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do histérico de utilizagdo da faixa

........................................................................................................................................ 144
Figura 5.17 — Modelo da analise fatorial confirmatoria e indice de ajustes do modelo......... 146
Figura 5.18 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do comportamento em relacéo a

L LD SRRSO UTORURPTPRURPRPRPRPN 148
Figura 5.19 — Modelo da analise fatorial confirmatoria e indice de ajustes do modelo......... 149
Figura 5.20 — Proporc¢do do meio de transporte rotineiro utilizado pelos respondentes. ....... 151
Figura 5.21 — Frequéncia em que utiliza a caminhada para desempenhar atividades............ 151

Figura 5.22 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do comportamento em relacéo a
Figura 5.23 — Modelo da analise fatorial confirmatoria e indices de ajustes do modelo....... 153

Figura 5.24 — Scree plot dos autovalores dos indicadores dos fatores gerais. ..........ccccceu..... 156
Figura 5.25 — Modelo da anélise fatorial confirmatoria e indice de ajustes do modelo......... 158

XV



LISTA DE SIGLAS

AFC - Andlise fatorial confirmatdria

AFE — Andlise fatorial exploratoria

CLSW - Comércio Local Sudoeste, localidade da cidade de Brasilia
CNT - Cddigo Nacional de Transito

CTB - Cddigo de Transito Brasileiro

HCM - Highway Capacity Manual

KMO - critério ou indice de Kaiser-Meyer-Olkin

MEE — Modelagem por Equac@es Estruturais

MIPP — Método de Indicacdo do Perfil do Pedestre

SPSS - Statistical Package for the Social Sciences software de andlises estatisticas IBM
TAR - Teoria da Acao Racional

TCP - Teoria do Comportamento Planejado

XVi



1 INTRODUCAO

Ao observar os deslocamentos nas grandes cidades pode-se perceber que o direito de ir e vir
das pessoas, quando caminham, vem sendo continuamente restringido, em tempo e espaco, para
favorecer outros atores do sistema de circulacdo e do ambiente urbano. Investigar o
comportamento das pessoas enquanto estas se deslocam andando pode esclarecer pontos
fundamentais para a conformacdo do ambiente urbano as necessidades das pessoas que 0
habitam e por ele circulam. E necessério ter o conhecimento de que projetar um sistema de
circulacdo para pessoas ndo significa, apenas, planejar esquemas que proporcionem uma
caminhada segura. A qualidade do caminhar, em termos de dispéndio de energia e acesso ao

uso das facilidades e equipamentos urbanos, também deve ser considerada.

O deslocamento a pé deve ser visto, ndo s6 como uma questdo de seguranca de trafego, mas
também como uma questdo de bem-estar, saude e qualidade de vida. Implantar sistemas de
circulacdo que sejam amistosos para as pessoas € o grande desafio das cidades, pois caminhar
livre e seguramente deve ser encarado como um direito humano bésico. Este capitulo inicial
busca contextualizar o tema abordado na tese, descrever o problema de pesquisa, as hipoteses
de trabalho e 0s objetivos propostos. A importancia da realizacdo deste estudo esta pautada na
sua justificativa e na delimitacdo da investigacdo relatadas a seguir juntamente com a proposta
para a estruturacao do texto.

1.1 CONTEXTUALIZACAO DO TEMA

A contextualizagdo do tema deste estudo s ira atingir o seu objetivo com a incluséo do leitor
no contexto das suas atitudes, como sujeito ativo no ato de se deslocar a pé, em qualquer
momento do dia ou semana, em qualquer trajeto curto ou longo, durante a sua rotina. Desta
forma, peco permissdo a vocé leitor para, somente neste momento de contextualizacdo, me
distanciar um pouco das regras que regem as publicacfes académicas e tornar esse inicio de
leitura um pouco mais intimo pois, para esclarecer a abordagem sobre o pedestre que esse
estudo pretende, € necessario que caminhemos juntos. Assim, € fundamental que vocé responda,

para Vocé mesmo, Vocé € um pedestre?
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Provavelmente, apds pensar por alguns segundos, vocé respondeu que sim, afinal em alguma
hora do desenvolvimento da sua rotina vocé deve caminhar em alguma rua ou estacionamento,
mesmo que para completar um pequeno trecho da sua viagem realizada por outro modo de
transporte. Mas, ainda dentro desse contexto, € preciso perguntar 0 que é o pedestre? A
conceituacdo de pedestre, apresentada em manuais de transito e planos diretores em nivel
mundial, sempre remete as pessoas que fazem parte do sistema de transporte e circulacéo de
uma cidade com a caracteristica de se deslocarem andando, livremente ou com auxilio de
equipamentos, nos casos de restri¢cbes da capacidade de andar. Certo, mas se deslocar andando

€ uma caracteristica inerente aos seres humanos. Quando nos tornamos pedestres entéo?

O pedestre comecou a existir quando o sistema de circulacao e transporte das cidades comegou
a ser planejado, com a necessidade de organizar o deslocamento dos veiculos. Assim como 0s
veiculos, as pessoas comecgaram a ser vistas pelos planos de transporte urbano sob o enfoque de
caracteristicas similares as caracteristicas veiculares, como velocidade, direcdo de
deslocamento, tempo de travessia em cruzamentos, entre outras, e deixamos de ser pessoas para

nos tornar pedestres.

Ao longo do tempo, algumas pesquisas académicas investigaram caracteristicas individuais
relacionadas ao comportamento no transito urbano, como a percepcao e aceitacdo de riscos
durante os deslocamentos, utilizando veiculos ou ndo. Mas a questdo motivadora desse estudo
é, justamente, se os planejadores de transporte urbano ndo estdo sendo reducionistas ao
considerar como pedestre, no sistema de circulacdo e transporte, uma pessoa limitada as
caracteristicas fisicas de seu deslocamento e, em uma abordagem ainda pouco utilizada, a

percepcdo dos riscos que esse ato envolve.

Criar um ambiente favoravel ao deslocamento das pessoas exige mais do que instalar
facilidades para travessias ou estabelecer a largura de uma calgcada. Um sistema de circulacéo
planejado para pessoas exige uma visdo geral, tanto da dindmica dos deslocamentos quanto dos
menores detalhes, que envolvem desde o planejamento urbano e da circulacdo até os tipos de
materiais que sdo utilizados para o calgcamento. As instalacfes deste sistema devem ser
acessiveis a todas as pessoas, incluindo criancas, idosos e pessoas com deficiéncia, e precisam
ser planejadas, projetadas, operadas e mantidas de modo que possam ser utilizadas de maneira

equitativa. Criar um ambiente favoravel ao pedestre é criar um ambiente atrativo, para que as
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pessoas reconhecam a prioridade do seu espaco de deslocamento enquanto pedestres dentro do

sistema de circulagéo, e fagam uso desse espago.

As interacdes entre 0s todos 0s usuarios do sistema de circulacdo e transporte de uma cidade —
sejam eles pedestres, ciclistas ou condutores de veiculos motorizados — s&o inevitaveis, pois se
trata de um sistema compartilhado em sua funcdo. Mas estas interagdes, quando ndo recebem a
devida atencdo, podem resultar em conflitos, decorrentes da disputa por tempo e espaco. Para
0 pedestre, especialmente, as interagdes com outros veiculos podem interferir nas escolhas de
rotas, ser responsaveis por atrasos nos deslocamentos, representar maior exposi¢do ao risco de
acidentes e, consequentemente, causar desconforto e inseguranca. Os conflitos entre pessoas e
veiculos acontecem principalmente nos momentos de travessia de vias. Devido a esses fatos,

essa pesquisa elege como foco de investigacdo a faixa de pedestre.

Na faixa de pedestre, 0 pedestre tem seu espaco de travessia garantido por lei, além da
prioridade de cruzamento da via. Neste local, a interacdo entre pedestres e motoristas é
influenciada por diversos fatores individuais e ambientas. Estes fatores exercem influéncia na
forma em que o pedestre realiza a travessia, desde a abordagem do fluxo de veiculos, até o
término da travessia, resultando em uma sequéncia de comportamentos. O conhecimento destes
comportamentos e dos fatores que os influenciam pode ser valoroso para os Orgaos de
planejamento da circulacdo e gestores de transito, pois permitiriam um melhor conhecimento
das pessoas enquanto pedestres, permitindo a elaboracdo de medidas de controle mais

adequadas as necessidades da populacao.

O estudo aqui descrito, teve a intengéo de observar e caracterizar o comportamento do pedestre
durante a travessia, utilizando a faixa de pedestre ndo semaforizada. A proposta fundamental
do trabalho é iniciar uma discussdo sobre o desenvolvimento de um método, que possa
caracterizar perfis de comportamento dos pedestres, utilizando o momento da travessia como
fendmeno de pesquisa. A ideia de elaborar e identificar um perfil de comportamento do pedestre
pode auxiliar na indicacdo de parametros para caracteristicas individuais e ambientais que

contribuem com a formacéo desse perfil.
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1.2 O PROBLEMA DE PESQUISA

As travessias de pedestres representam o local onde ocorrem as principais interagdes entre
veiculos e pedestres. De acordo com as interacbes mais comuns, as travessias de pedestres
podem ocorrer em locais:

1) ndo sinalizados — locais onde ndo existe nenhum tipo de sinalizagdo favorecendo a
travessia, os pedestres analisam o fluxo de veiculos, aproveitando os intervalos (brechas)
entre as chegadas dos veiculos que permitam a realizacdo da travessia.

ii) semaforizados — locais em que existe uma sinalizacdo semaforica, nos quais tanto os
pedestres quanto os veiculos possuem um tempo especifico para suas travessias.

iii) sinalizados — locais em que ha apenas a sinalizacdo estatigrafica horizontal,
demarcados por faixas de travessia de pedestre nas quais, segundo as leis de transito

brasileiras, os veiculos devem dar preferéncia aos pedestres.

Entretanto, em cada tipo de travessia, 0os pedestres e condutores de veiculos apresentam
comportamentos distintos, influenciados pelas caracteristicas individuais, pelo volume do trafego
local, ambiente de travessia, iluminagdo existente e clima, por exemplo. A faixa de travessia
sinalizada é um espaco do pedestre por direito adquirido, garantido por lei através do Cadigo
Nacional de Transito (CNT), desde 1966, mas mesmo assim € ainda desrespeitada por pedestres
e motoristas. Para entender a diferenca de comportamento das pessoas perante este espaco €
necessaria uma investigacao sobre a forma de uso deste espago por tais pessoas.

Algumas perguntas podem ser elaboradas a respeito da relacdo das pessoas com 0 espacgo
urbano quando esta é representada pela relacdo dos pedestres com o local de travessia: como o
pedestre faz a aproximacdo da faixa antes de iniciar a travessia? Quais caracteristicas
individuais e do ambiente de travessia exercem influéncia nesse ato? Durante a travessia o
pedestre se comporta de forma diferente de quando caminha na calgada? O trabalho resultante
desta pesquisa é delimitado a pretensdo de responder a seguinte pergunta: como o pedestre se
comporta durante a travessia na faixa sinalizada ndo semaforizada, em relagao ao uso do espaco

de travessia?

A delimitagéo proposta pelo problema de pesquisa visa incluir no foco de estudo somente 0s
pedestres que atravessam as vias utilizando a faixa de pedestres sinalizada e ndo semaforizada.

A intencdo é explorar, de forma investigativa, 0 comportamento das pessoas em um momento
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de interacdo direta com os veiculos, em um local de conflitos, que pode gerar desconforto e
inseguranca para quem se desloca a pé. A escolha do local de travessia, definido pela faixa de
pedestres ndo semaforizada, se deve ao fato deste ambiente representar o lugar onde ocorre uma
forma exposta de interacdo entre pessoas e veiculos no sistema de transito, através da
negociacao e da administracdo dos conflitos inerentes a utilizacdo deste espago por pedestres e

motoristas.

E também interessante abordar o conhecimento comum de que a utilizacéo correta da faixa de
travessia envolve tanto o comportamento do motorista quanto o comportamento do pedestre,
pois € preciso que os dois reconhecam e respeitem esse espaco. Para que a faixa de pedestres
possa exercer a sua funcdo de destinacdo, é necessario que todos os atuantes do sistema de
transito saibam como proceder diante dela. Mas estudar o comportamento envolve
prioritariamente a eleicdo de um comportamento especifico a ser investigado, e aqui fica
reafirmado que o interesse desse estudo estd na compreensdo do comportamento do pedestre
durante a travessia na faixa ndo semaforizada, ndo abordando em nenhuma analise aprofundada

0 comportamento do motorista.

1.3 HIPOTESES DE TRABALHO

O presente trabalho busca testar duas hipoteses:
(i) Os pedestres podem ser categorizados por categorias de comportamentos semelhantes,
que caracterizam padrdes de comportamentos em relacdo a travessia na faixa, através

de critérios de avaliacdo da forma de aproximacéo e utilizagcdo do espaco de travessia.

(ii) Fatores de caracteristicas individual, histérico de utilizacdo da faixa, habito de se
deslocar a pé e fatores do ambiente de travessia exercem influéncia no comportamento

dos pedestres ao utilizar a faixa ndo semaforizada.

1.4 OBJETIVOS

O objetivo geral da pesquisa € desenvolver um método que auxilie planejadores de transporte

e gestores de transito a compreender e identificar o perfil do pedestre de uma localidade a partir
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do seu comportamento durante a travessia na faixa, considerando variaveis individuais e

ambientais, utilizando como suporte as teorias de analise do comportamento.

Considerando que o comportamento alvo do estudo é a forma de utilizacéo da faixa de pedestres
ndo semaforizada, durante a travessia, tem-se 0s seguintes objetivos especificos:

i) Desenvolver um modelo conceitual de comportamento do pedestre durante a travessia

em faixas ndo semaforizadas, para caracterizar o comportamento predominante dos

pedestres. Esse modelo servira como diretriz para elaborar um método de indicacdo do

perfil do pedestre na regido em que o método for aplicado.

i) Testar o método elaborado no Campus Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia, no
Distrito Federal, para verificar em que grau as variaveis: i) comportamentais (atitude,
normas sociais, percepcao de controle e intencdo); ii) do comportamento histérico em
relacdo a faixa de pedestre; iii) do habito de andar a pé e iv) as caracteristicas individuais
(sexo, idade, local de moradia, tempo de residéncia no local, escolaridade e
empregabilidade), se relacionam com o perfil do pedestre determinado pelo modelo

conceitual.

1.5 JUSTIFICATIVA

A disputa pelo espaco coloca os usuarios do sistema de circulacdo e transporte de uma cidade
em conflito permanente. No entanto 0 acesso as vias e aos meios de transporte € muito
influenciado pelas diferencas sociais, politicas e econémicas entre as pessoas. Geralmente,
existem trés tipos de exclusdo que mais preocupam aqueles que analisam a equidade na
distribuicéo do espaco urbano: a exclusdo econdmica, a exclusao das pessoas que circulam a pé
ou de bicicleta, e a exclusdo das pessoas com limitagdes na sua mobilidade
(VASCONCELLOS, 2000). Para que o compartilhamento do espago ocorra de forma
satisfatoria, as normas regulatérias de travessia de vias por pedestres devem representar o
comportamento humano da forma mais realista possivel, unindo as necessidades de seguranca
e conforto, na tentativa de minimizar os riscos de acidentes e incentivar o respeito aos diversos

componentes da circulacao.
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As abordagens tradicionais nos estudos que investigam os deslocamentos dos pedestres
consideram basicamente duas vertentes de investigacdo. Estudos relatados nos capitulos
sequenciais (CARVALHO, 2006; FERREIRA e SANCHES, 2001; FRUIN, 1971; KHISTY,
1994; MURALEETHARAN et al., 2004) tentam compreender o0 comportamento dos pedestres
através da analise de caracteristicas de deslocamento, como velocidade e caminho de percurso,
e do nivel de servigo ofertado para o seu deslocamento. Geralmente as andlises estdo focadas
em aspectos fisicos das vias e travessias, e a influéncia destes fatores principalmente na

seguranca da travessia, nos atrasos de deslocamento e na escolha da rota.

Outras pesquisas focaram a andlise do comportamento do pedestre relacionado ao risco
assumido durante o deslocamento e a percepcdo deste (ARIOTTI, 2006; BARBOSA, 2010;
CHOI e SAYYAR, 2012; KAPARIAS et al., 2012; SANT’ANNA, 2006). Dentro desta linha
de risco assumido, Diaz (2002) utilizou a Teoria do Comportamento Planejado de Ajzen (1991)
para investigar as intengdes dos pedestres em violar as regras de transito. Mas, apesar dos bons
resultados apresentados por esses estudos, ainda existe uma lacuna a ser preenchida pela

investigacdo do comportamento do pedestre durante as travessias de vias.

Os estudos de comportamento dos pedestres citados no paragrafo anterior utilizaram
instrumentos de pesquisa com a finalidade de investigar, como foi dito, a percepcdo e aceitacdo
de riscos ao caminharem. O presente estudo propde um método que investigue o
comportamento dos pedestres em relacdo a travessia na faixa ndo semaforizada, avaliando
desde a aproximacdo do espaco de travessia, representado pela faixa, até o foco de atencdo e
velocidade de caminhada durante a travessia. O conhecimento almejado pelo estudo tem a sua
importancia na compreensdo das necessidades de seguranca, conforto e bem-estar do pedestre
durante a realizacdo da travessia. Para tal, o método proposto, pretende investigar o

comportamento dos pedestres, indicando um perfil de comportamento predominante.

A definig&o do perfil e o conhecimento das caracteristicas a ele relacionadas podem auxiliar no
planejamento da circulagéo, controle de acidentes e campanhas educativas, tornando-as mais
eficazes. A pretensdo do método é realizar uma identificacdo do pedestre, para que essas
medidas sejam direcionadas para as caracteristicas de um publico alvo conhecido, definido pela
aplicacdo do método em uma determinada regido. O método também busca identificar quais 0s

fatores que mais contribuem para uma melhor utilizacdo da faixa ndo semaforizada,
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vislumbrando o perfil do pedestre que atravessa na faixa de forma assertiva e atenta e as
possibilidades de estimular e reforgcar esse comportamento. Grande parte das pesquisas que
investigam o comportamento do pedestre se interessam em caracterizar comportamentos de
risco vinculadas a caracteristicas individuais. O que esta sendo proposto por esse trabalho é um
método de investigacdo que caracterize comportamentos de acerto, e ndo de risco, durante a

travessia na faixa.

1.6 PROPOSTA METODOLOGICA

A pesquisa foi desenvolvida com fundamento nas teorias comportamentais que, de forma geral,
preveem a investigacdo de um comportamento através de coleta de informacdes por pesquisas
de opinido, geralmente pela resposta de questionarios. O método desenvolvido neste trabalho é
composto de quatro etapas: i) a elaboracdo de um modelo conceitual da travessia do pedestre
em relacdo a conformidade de travessia; ii) levantamento das crencas salientes sobre o
comportamento investigado através de um questionario aberto; iii) identificacdo do
comportamento do pedestre através da aplicacdo de um questionario fechado; iv) analise

estatistica dos resultados.

A funcdo do modelo conceitual, constituinte da primeira etapa do método, € representar, de
forma simplificada, as principais caracteristicas do fenébmeno investigado. As travessias de
pedestres sdo pontos criticos do planejamento da circulacdo e da mobilidade urbana, pois
representam os locais mais sensiveis a seguranca e conforto de quem se desloca a pé. O
conhecimento das teorias baseadas em comportamento é necessario na construcdo conceitual
do modelo, que auxiliou a elaboracdo de diretrizes de investigacdo do comportamento das
pessoas durante a travessia na faixa de pedestres e, a partir destas diretrizes, foi composto o

questionario fechado da pesquisa de opinido.

Rouphail (1984) sugere que o comportamento adotado pelos pedestres, no processo que envolve
a tarefa de atravessar uma via, caracteriza a conformidade de travessia. A conformidade de
travessia representa a adequacgéo espacial e temporal no uso da estrutura de travessia pelos
pedestres. A anélise do comportamento de pedestres pode ser realizada a partir da categorizagdo
das diferentes classes de usuarios em funcéo de seus padrées de comportamento. Sisiopiku e

Akin (2003) sugerem a classificacdo dos pedestres em relacdo a conformidade de travessia
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espacial. Liu et al. (2000), na descri¢cdo do modelo de simulacdo de movimentos de pedestres e
veiculos, classificam os pedestres de acordo com o conceito de conformidade de travessia

temporal.

Como a proposta da primeira etapa é elaborar um modelo conceitual, que caracterize o
comportamento dos pedestres durante a travessia em faixas sinalizadas, a conformidade
espacial ja é definida, e delimitada, pela amostra observada, pois somente serdo relatados os
comportamentos dos pedestres que realizam a travessia na area demarcada pela pintura
horizontal de sinalizagdo. A andlise da conformidade temporal ird diferenciar aqui o
comportamento dos pedestres, durante a travessia na faixa sinalizada. Além das conformidades
espacial e temporal, 0 modelo conceitual propde a investigacdo de uma conformidade com o
sistema de transito. A conformidade com o sistema de transito procura avaliar se o pedestre se
identifica como ator desse sistema, com consciéncia de seus direitos e deveres, para que a
interacdo entre os atores desse sistema — pessoas e veiculos — possa acontecer de forma segura

e confortavel.

As etapas do método seguiram o seguinte roteiro de atividades:
i) Definicdo de um modelo conceitual de travessia para classificar o perfil do pedestre,

atraves de pesquisas de observacao.

ii) Levantamento das crencas salientes, através da identificacdo de fatores
comportamentais, referenciais normativos, e fatores de controle. Este levantamento de
crengas salientes é feito individualmente, em um questionario com formato de resposta
livre. Os resultados da segunda etapa auxiliaram a elaboragdo dos construtos do

questionario fechado da proxima etapa da pesquisa.

iii) Levantamento das variaveis de investigagédo através da aplicacdo de um questionario
de respostas objetivas, elaborado a partir da formulacdo de medidas diretas para
identificacdo do perfil de comportamento do pedestre durante a travessia, dos
construtos provenientes das teorias comportamentais, das caracteristicas socio

culturais, e outros fatores que considerados pertinentes.
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iv) Avaliacdo da representatividade do modelo conceitual e das variaveis escolhidas.
Anaélise estatistica dos resultados, para o identificar perfil dominante dos pedestres na

regido de e,studo e o grau de relacdo desse perfil com as variaveis consideradas.

1.7 ESTRUTURA DA TESE

Para atingir os objetivos supracitados, além do capitulo introdutorio, a tese contempla trés fases
(Figura 1.1), séo elas:

i) Elaboracdo do referencial tedrico, etapa apresentada nos capitulos 2 e 3 é composta
pela revisdo da literatura, em que é elaborada a base conceitual da tese e sdo
identificados os elementos necessarios para o desenvolvimento do modelo conceitual

e dos procedimentos metodologicos.

i) Procedimentos metodoldgicos, fase composta pelos capitulos 4 e 5, que
respectivamente, descrevem a formulagdo do instrumento de pesquisa (questionario) e

sua aplicacdo juntamente com a analise dos dados coletados, e

iii) Analises conclusivas, etapa final da composi¢do do texto composta por um Unico
capitulo (6), onde é verificado se objetivos do trabalho foram alcancados, e sdo
relatadas as contribuic@es e limitacbes da pesquisa realizada, assim como as sugestfes

para trabalhos futuros.
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Figura 1.1 — Estrutura esquematica da apresentacédo da tese.
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2 O PEDESTRE E O AMBIENTE URBANO

Se a pouco menos de um século as leis dividiram a cidadania em pedestres e
condutores, a orientacao atual é deixar de ser pedestre no império do automével para
ser cidadaos e cidadés no império da razdo urbana. N&o é que a cidade deva ser para
os pedestres, € que a cidadania se edifica a pé.

Sanz (2012)

O presente estudo busca uma caracterizacdo do comportamento dos pedestres durante a
travessia na faixa tratando-se, portanto, de um comportamento especifico. Este capitulo
intenciona levantar a discussédo a respeito das caracteristicas das pessoas que se deslocam a pé,
primeiramente conceituando o termo “pedestre”, com base em pesquisas, manuais € normas

técnicas, brasileiros e internacionais.

Apds a conceituacdo, é feita uma revisdo a respeito do espaco fisico necessario para 0s
deslocamentos e da qualidade desse espaco, que compde 0 ambiente urbano em que o pedestre
circula. Para nortear a pesquisa € necessaria também a identificacdo das variaveis
comportamentais pertinentes ao individuo “pedestre”, assim como os fatores que afetam

diretamente esse comportamento presentes no ambiente de travessia.

As teorias de analise do comportamento e da psicologia ambiental, serdo abordadas, na busca
de identificar dentro das bases tedricas os procedimentos para analise do comportamento do
pedestre no ambiente da travessia. O arremate do texto é dado com uma sintese da revisao
literdria dos modelos comportamentais aplicados em pesquisas que investigaram o0

comportamento de pedestres em areas urbanas, com foco no comportamento de travessia.

2.1 O PEDESTRE

Em muitas situacGes diferentes a defini¢cdo de pedestre parece estar subentendida, transmitindo
uma ideia de que o conceito de pedestre é claro e invariavel, para qualquer pessoa em qualquer
situacdo. Essa definicao € essencial, pois o conceito de pedestre, se ndo deixado explicito, pode
tornar-se bastante polémico, principalmente na aplicacdo da legislacdo correlata e na escolha

de parametros e critérios para projetos.
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O Coadigo de Tréansito Brasileiro (CTB, 1997) menciona o termo pedestre em Varios artigos,
mas ndo deixa clara a sua conceitua¢do, nem mesmo no glossario, existente no final do texto,
ha uma definicdo da palavra. E necessario encontrar uma conceituacio para a palavra pedestre

que represente a realidade global deste termo.

A Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT, 1989), define pedestre como “toda a
pessoa que anda a pe, que esteja utilizando-se de vias terrestres ou areas abertas ao publico,
desde que ndo esteja em veiculo a motor, trem, bonde, transporte animal ou outro veiculo, ou
sobre bicicleta ou animal”. Na mesma norma existe um registro para “Veiculo Pedestre”, cuja
definigdo é: “veiculo acionado por pessoa, mediante o qual um pedestre pode deslocar-se de
maneira diferente da marcha, ou mediante o qual um pedestre pode mover outro pedestre de um
lugar a outro. Inclui bergo sobre rodas, cadeira de rodas, carrinho deslizador de crianga, patim

de rodas e patinetes”.

O Plano Diretor para Pedestres da cidade de Portland (PORTLAND S PEDESTRIAN MASTER
PLAN, 1998), define em seu glossario o pedestre como uma pessoa andando a pé, uma pessoa
dirigindo um carrinho de m&o, uma pessoa que viaja sobre, ou puxa uma carroga, treno, patinete,
triciclo, bicicleta com rodas de menos de 14 polegadas de diametro, ou condugéo semelhante,

como patins, skate, cadeira de rodas ou carrinho de bebé.

Para a cidade de Berkeley (2010), no estado da Califérnia, em seu Pedestrian Master Plan, o
termo "pedestre" se refere a uma pessoa que passa de um lugar para outro, a pé e/ou com 0 uso
de um dispositivo de mobilidade de apoio (quando a pessoa tem uma deficiéncia e/ou condi¢do
médica limitante). "Caminhando™ ou "caminhar" sdo os termos usados para descrever esse

movimento de um pedestre.

O Pedestrian Master Plan da cidade de Oakland (2012) utiliza a defini¢do constante no codigo
de veiculos da California, se¢do 467: (a) O "pedestre” é qualquer pessoa que esta caminhando
ou que esta usando um meio de transporte movido por forca humana que ndo seja uma bicicleta.
(b) "pedestre™ inclui qualquer pessoa que utiliza uma cadeira de rodas, triciclo, ou quadriciclo
autopropulsados ou motorizados, operados por portadores de necessidades especiais que, em
razdo de deficiéncia fisica, estiver impossibilitado de se mover como um pedestre, conforme

especificado na subdivisdo (a). Apesar de ndo especificar claramente uma definicdo para
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pedestre, 0 Chicago’s Pedestrian Plan (2011) ilustra a variedade de tipos de pedestres (Figura
2.1) que deve ser considerada no planejamento de sistemas de circulagéo.

Figura 2.1 — llustracdo esquematica da variedade de pedestres.
Fonte: Chicago Pedestrian Plan (2011).

A formulacdo do conceito de pedestre deve adotar trés principios basicos: a forma de
deslocamento terrestre; a tracdo humana como forca motriz preferencial; a velocidade de
deslocamento, que deve ser de grandeza semelhante a desenvolvida por uma pessoa a pé. Assim
sendo, neste trabalho, serdo consideradas pedestres as pessoas que se deslocam em espacos
urbanos publicos:
= Andando a pé.
= Utilizando equipamentos especiais (autopropulsados ou motorizados) que possibilitem
a mobilidade para as pessoas que, em razdo de deficiéncia fisica, estiverem
impossibilitadas de se moverem andando a pé, desde que esses equipamentos nao
ultrapassem a velocidade meédia produzida na marcha de caminhada.
= Trabalhando com carrinhos na limpeza urbana (garis, catadores) ou na venda de
produtos (vendedores ambulantes).
= Nos veiculos utilizados por criangas e que desenvolvem baixas velocidades como

carrinhos de bebé, de passeio e velocipedes.

A partir da definicdo do conceito de pedestre, pode-se discorrer a respeito das caracteristicas
destes individuos e da forma como eles se movimentam, inseridos no contexto das pessoas que
se deslocam em ambientes urbanos publicos, tais como as ruas, cruzamentos, cal¢adas, pragas,
estacOes de transporte publico, etc.
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2.1.1 O Ato de Caminhar

Andar de pé, caminhar e observar o horizonte no alcance maximo da sua altura talvez seja o
maior diferencial entre a espécie humana e as demais no reino animal. Esta prova da “evoluc¢do”
do homem, sem duvida, € uma conquista vinda da necessidade de conhecer o ambiente e se
integrar a ele. Para as criangas e adolescentes, o andar proporciona uma sensacdo de
independéncia e liberdade que ndo é possivel com outros modos de transporte. Para o idoso,
caminhar ¢ um meio eficaz para manter-se ativo, fisicamente e socialmente. Com excecdo dos
dispositivos para melhorar a mobilidade das pessoas portadoras de necessidades especiais,
caminhar geralmente ndo exige nenhum equipamento especial. Assim, a caminhada € o mais
barato de todos os modos de deslocamento. Andar a pé é a forma mais antiga e amplamente

acessivel de transporte e acesso a recreacao.

A fim de se compreender quao complexo ¢é o “simples” ato de andar, Magalh&es et al. (2004)
enfatizam as seguintes dimensoes:

(i) Andar como Comunhdo com o Ambiente: Andar pde o individuo numa posi¢édo
vulneravel perante 0 meio que o cerca. Sons, odores, texturas, cores, estimulam
todos os sentidos.

(i)  Andar como Elemento de Convivéncia/Sociabilidade: dada a condi¢do de
vulnerabilidade a que esta exposto o pedestre, 0 andar € um meio de desenvolver
relacBes de sociabilidade e convivéncia.

(iii)  Andar como Elemento de Sobrevivéncia: andar é uma habilidade ancestral do ser
humano, diretamente relacionada a sua sobrevivéncia. Os némades urbanos (a
exemplo dos catadores de lixo, vendedores ambulantes e mendigos) séo personagens
caracteristicos desta dimenséo.

(iv)  Andar como Preservacdo da Saude/Lazer: andar é a forma mais natural e acessivel
de exercicio fisico e, nos ultimos anos, tem apresentado crescente popularidade
dentre individuos das mais diversas idades.

(V) Andar como Ferramenta de Percepcdo Estética do Mundo: o andar é e pode ser
utilizado como elemento de transformac&o simbdlica do espaco.

(vi)  Andar como Meio de Transporte: considera-se 0 andar como um meio secundario,

complementar aos demais modos.
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Uma vez observadas as diversas dimensdes assumidas pelo andar, pode-se perceber quao
complexo pode ser o comportamento de um pedestre, e porque as simplificagdes na descricdo
deste comportamento podem conduzir a incompreensdes e erros nas analises. Em muitos
estudos tem-se o habito de considerar os deslocamentos a pé como um modo de transporte
secundario, complementar. No entanto, partindo do conhecimento de que todo tipo de
deslocamento depende em algum momento do modo a pé, e que 0 modo a pé é o Unico modo
capaz de comecar e terminar, sozinho, um deslocamento, cabe aqui citar a proposta de inversdo
de conceito feita por Magalhées et al. (2004): “andar ¢ o meio de transporte mais importante,
sendo os demais modos extensores e complementares do andar, maximizando-o”. Andar nio
requer tarifa, combustivel ou licenca. Para aqueles que ndo podem pagar por outros modos de
transporte, a capacidade de andar com seguranca é essencial. Entretanto, definir dentre tantas
formas de andar o individuo que representa o pedestre nao € tarefa facil, mas se torna essencial

para a evolucdo e foco do presente trabalho.

2.1.2 A diversidade dos pedestres

Tal qual a diversidade das pessoas que habitam uma cidade, a diversidade dos pedestres é muito
vasta. Desde 0s primeiros passos, o ser humano identifica com prazer a liberdade de seguir 0s
seus caminhos. Andar pode ser um meio de atingir universos inexplorados por uma crianga
assim como promover a mobilidade e a integracdo social dos idosos, ou seja, a maioria das
pessoas esta ou pode se tornar apta a se deslocar a pé. Além da idade, outras diversidades, como
a cultural, proveniente das interagdes dos individuos com seus grupos sociais e das trocas
realizadas por cada um com o ambiente que o cerca, também exercem influéncia nas

caracteristicas dos pedestres.

As diversidades citadas fardo com que um mesmo individuo se comporte de forma diferente
dependendo do estagio de ciclo de vida em que ele se encontra e do seu desenvolvimento
historico-cultural. Se imaginarmos os grandes periodos em que normalmente tem sido dividida
a vida humana: a infancia, a adolescéncia, a idade adulta e a velhice — e a associacdo de
caracteristicas, comuns a todas as pessoas e todos 0s grupos humanos, relacionadas a estas
fases, poucas respostas teremos em relagéo ao comportamento destas pessoas como pedestres.
Por exemplo, uma pessoa de 70 anos é considerada idosa em grande parte do mundo. Porém,
se observarmos varias pessoas com essa mesma idade se deslocando por ruas e calgadas de um

grande centro urbano, serdo claramente perceptiveis padrées de comportamento distintos, pois
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a pessoa que nasceu e cresceu neste ambiente urbano certamente sera mais assertiva e confiante
ao realizar seus deslocamentos do que uma pessoa que migrou da &rea rural para a urbana ja em

idade avancada.

Nunca se experimenta os sentimentos de maneira pura, mesmo que somente as vezes as pessoas
estejam conscientes de suas conexdes contextuais (OLIVEIRA, 2003). A forma de pensar, que
junto com o sistema de conceitos nos € imposta pelo meio que nos rodeia, inclui também nossos
sentimentos. A abordagem da perspectiva histdrico-cultural tem um importante papel ja que
fornece aos individuos, inseridos em diversos grupos culturais, nos diferentes momentos

historicos, um conjunto de categorias concretas para definir seus conteidos.

O meio ambiente também representa uma diversidade, pois fornece ao homem inimeras
informacdes sensoriais, a exemplo de formas, texturas, cores, cheiros, sons, iluminacao, dentre
Varios outros, que possibilitam a pessoa analisar, sem tomar consciéncia disso necessariamente,
os padrdes que se modificam na proporcdo em que ela se movimenta. E como se o individuo
estivesse constantemente “estudando” o que acontece a sua volta e o contetido de tais “estudos”

pessoais véo formando o seu conhecimento a respeito do mundo.

Associado ao conhecimento que o homem vai adquirindo sobre o mundo, destacam-se as
contribuicdes proprias do sujeito pela percepcdo. Essas contribuicbes se ddo mediante as
habilidades construtivas, a fisiologia e a experiéncia de quem percebe (BARBOSA, 2010).
Pelas habilidades construtivas, 0 homem lanca hip6teses sobre o que olha a medida que se
movimenta, antecipa o que ocorrera em seguida, armazena dados na memaria e reinem todas
essas informagfes em sua bagagem perceptiva, sendo todo esse processo continuo no decorrer
da vida do homem. Pela fisiologia, devem ser consideradas limitacGes perceptuais entre as
pessoas, assim como diferencas entre percepgdes. Por fim, as experiéncias passadas dos
individuos interferem de forma relevante no modo como eles interpretam os estimulos ao seu
redor. As cores, formas e tamanhos dos objetos no transito também sdo percebidos como sendo
constantes pelo pedestre, o que Ihe permite uma apreensdo mais soélida e conjunta do ambiente
ao seu redor. Além disso, tais objetos, mesmo quando apresentam qualquer variagdo em termos
estruturais, sdo percebidos pelo pedestre de forma conservada em termos de suas
singularidades. Assim, um automdvel com seu farol quebrado continua sendo percebido pelo

pedestre como sendo um automdvel, ou seja, ele ndo perde sua originalidade.
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No que concerne a seletividade perceptual, para Barbosa (2010), entende-se que o pedestre,
principalmente por influéncias culturais, tende a selecionar dados aspectos do transito
privilegiados socialmente para se comportar de forma a atender as expectativas e valores de sua
coletividade. Trata-se de um conjunto de preceitos, normas e valores que sdo transmitidos pela
sociedade ao longo do desenvolvimento da pessoa (pedestre), de forma esponténea e que
repercutem em suas condutas. Assim, fica claro entender, por exemplo, porque os pedestres se
sentem seguros e voltam sua intencdo para decidirem por atravessar vias utilizando a faixa de
pedestres em algumas cidades nas quais, mesmo sem a utilizacao de seméaforos, ha uma cultura

voltada ao respeito do espago do pedestre.

2.1.3 Atividades dos pedestres

E inegavel a influéncia do ambiente urbano no comportamento das pessoas que se movimentam
por ele, com os pedestres ndo ha como ser diferente. As atividades ao ar livre realizadas por
pedestres em espacos publicos de uma cidade podem ser divididas em trés categorias, cada uma
das quais coloca exigéncias muito diferentes sobre o ambiente fisico: atividades necessarias,

atividades opcionais, e atividades sociais (GEHL, 1996).

As atividades necessarias incluem aquelas que séo tidas como obrigatdrias, como ir ao trabalho,
as compras, esperar um Onibus ou uma pessoa. Entre outras atividades, esse grupo inclui a
grande maioria dos pedestres, como as atividades deste grupo sdo necessarias, a sua incidéncia
é influenciada apenas ligeiramente pela estrutura fisica. Essas atividades serdo realizadas
durante todo o ano, sob quase todas as condic¢des, e sdo mais ou menos independentes do
ambiente exterior, pois 0s participantes ndo tém escolha em relagdo a realizagdo destas

atividades.

As atividades opcionais, ou seja, aquelas atividades que s6 sdo realizadas se ha um desejo de
fazé-lo e se o tempo e lugar tornam possivel sdo outra questdo. Esta categoria inclui atividades
como dar um passeio para respirar ar fresco, ficar de pé desfrutando a vida ao redor, ou sentado
tomando banho de sol. Essas atividades acontecem apenas quando as condig¢Oes exteriores séo
Otimas, quando o tempo e lugar sdo convidativos. Esta relacdo € particularmente importante na
ligacdo com o ordenamento fisico. Em outras palavras, essas atividades sdo especialmente

dependentes de condicdes fisicas exteriores.
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As atividades sociais sdo todas as atividades que dependem da presenca de outras pessoas em
espacos publicos. Incluem criangas brincando, os cumprimentos e conversas, atividades
comunitarias de varios tipos e, finalmente, como a atividade social mais difundida, os contatos
passivos, isto é, simplesmente ficar vendo e ouvindo outras pessoas. Essas atividades também
podem ser denominadas de atividades "resultantes” porque as atividades sociais ocorrem de
forma espontanea, como consequéncia direta das pessoas que se deslocam nos mesmos espagos.
Isto implica que as atividades sociais sdo indiretamente apoiadas, acontecem sempre gque Sao

dadas melhores condicGes em espagos publicos para as atividades necessarias e opcionais.

De acordo com Gehl (1996), uma atividade social acontece a cada momento que duas pessoas
estdo juntas no mesmo espaco. Para ver e ouvir um ao outro, para se conhecer, é em si uma
forma de contato, uma interagcdo social. A relacdo das atividades desempenhadas pelos
pedestres e o0 nivel de dependéncia destas em relacdo ao espaco fisico podem ser sintetizados

como apresenta a Figura 2.2.

MOTIVAGAO: Atividades obrigatdrias
ATIVIDADES CONDICOES CLIMATICAS: Indiferentes

NECESSARIAS

INFLUENCIA DO AMBIENTE EXTERIOR: baixa

MOTIVAGAO: Desejo de realizar a atividade
ATIVIDADES CONDICOES CLIMATICAS: Precisam ser favoraveis
OPCIONAIS INFLUENCIA DO AMBIENTE EXTERIOR: Determinante

MOTIVAGCAO: Depende da presenca de pessoas

CONDICOES CLIMATICAS: Precisam ser favoraveis

INFLUENCIA DO AMBIENTE EXTERIOR: Dependem das condicGes
oferecidas para as atividades necessarias e opcionais.

ATIVIDADES
SOCIAIS

Figura 2.2 — Atividades desempenhadas pelos pedestres.
Fonte: adaptado de Ghel (1996).

E importante relacionar o deslocamento dos pedestres ao fator de dependéncia desta
movimentacdo do ambiente urbano onde ela ocorre, pois, este conhecimento pode esclarecer 0s
principais fatores intervenientes na decisdo do pedestre sobre qual caminho percorrer, podendo
auxiliar no planejamento da mobilidade. Outros enfoques classificatorios das atividades dos

pedestres também sdo encontrados na literatura, mostrando que existem varias formas de
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perceber e entender as atitudes dos pedestres quando desejam se deslocar enquanto

desempenham suas atividades rotineiras.

As atividades dos pedestres sdo classificadas por Papadimitriou et al. (2009) segundo uma
estrutura hierarquica nos trés niveis de planejamento, em que os pedestres possuem atividades
no nivel (i) estratégico, que correspondem a escolha do horério de partida e o planejamento das
atividades que serdo realizadas; (ii) tatico, que correspondem a escolha da rota, e (iii)
operacional, que correspondem aos processos de travessia, desvio de obstaculos e interacao
com outros pedestres. As atividades do nivel operacional séo utilizadas para reavaliar as do
nivel tatico, como a escolha de rotas, conforme mostra a Figura 2.3.

ATIVIDADES FORA DO CAMINHO

”~ ( Escolha do horario da partida

Escolha da drea de atividades)_f_ et

Escolha da rota

Travessia da via
OPERACIONAL @ —C Desvio de obstaculos )47
—(I nteragdo com outros pedestres}<—

ATIVIDADES DENTRO DO CAMINHO

Figura 2.3 — Niveis de planejamento das atividades dos pedestres.
Fonte: Papadimitriou et al. (2009).

A escolha de rotas realizada por pedestres pode representar um aspecto critico quando existem
maltiplos caminhos e travessias entre a origem e destino do deslocamento. A alocacdo de
pedestres apresenta desafios especialmente porque estes percorrem areas sem restricdes de
direcdo e sentido, diferentemente das redes utilizadas para a alocacdo de veiculos. Na escolha

de rotas de pedestres existem mais possibilidades de locais de travessia do que na de veiculos.
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Os pedestres podem atravessar em intersecdes, travessias de meio de quadra e locais
intermediérios, ndo sinalizados. Nas vias em que existem brechas longas entre os veiculos e ndo
existem barreiras fisicas, frequentemente os pedestres atravessam nos locais que minimizam a
distancia até o destino do seu deslocamento, independentemente da sinalizacdo, ampliando o

namero de rotas possiveis.

2.2 A INFRAESTRUTURA PARA O PEDESTRE

Para que as pessoas se desloguem, € preciso haver uma infraestrutura fisica na cidade que
permita a circulacdo. Esta infraestrutura € formada pelas calcadas, pelas pistas e por
equipamentos urbanos, como as passarelas, bicicletarios e os terminais de integracdo de
transporte publico.

Os paises em desenvolvimento — apesar das diferencas em seus contextos politicos,
econdmicos, sociais e culturais, que causam impactos relevantes tanto nos padrdes de viagem
das pessoas quanto nos processos de decisdo e nas politicas correspondentes — compartilham
condicdes semelhantes de transportes (VASCONCELLOS, 2000). Estas semelhancas podem
ser observadas na dependéncia generalizada dos meios de transporte publicos e dos néo
motorizados (caminhada, bicicleta) e na iniquidade geral nas condic¢des de transporte, com a
maioria das pessoas submetidas a condi¢des inadequadas de acessibilidade, seguranca e
conforto para realizar as atividades diarias. Situacdo distinta dos paises industrializados, nos
quais a disponibilidade de automdveis é elevada, e hd uma distribuicdo mais equitativa do

acesso aos meios de transporte publicos.

A constatacdo anterior reafirma a necessidade de investigacdo do comportamento dos cidadé&os,
imersos no seu contexto de desenvolvimento atual, para melhor planejar a circulacdo, pois as
normas e projetos dos paises industrializados que inspiram as a¢fes dos paises em ascensdo
precisam ser adaptadas a outra realidade. Assim, para contribuir com a formacéo de um senso
critico a respeito do deslocamento de pessoas andando a pé, € necessario conhecer o que ja foi

investigado dentro da temética.

A capacidade de prever os movimentos dos pedestres é valiosa em muitos contextos. A analise

do comportamento das pessoas em situacéo de panico é provavelmente o que motivou a grande
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maioria das atividades de pesquisa em campo. No entanto, é uma situacdo especifica, ndo
atingindo uma gama de aplicagdes mais ampla, pelo fato do comportamento do individuo ser
motivado por um Unico objetivo (salvar a sua propria vida) e pode se tornar irracional, ndo
sendo representativo da realidade. Capturar o comportamento de pedestres em situacdes
"normais” é importante para a arquitetura, o planejamento urbano, o uso do solo, o0 marketing

urbano, operages de trafego e transporte publico.

Os estudos que abordam os deslocamentos de pedestres geralmente se concentram em trés
tematicas:
i) Niveis de servico oferecidos, que investigam praticamente caracteristicas fisicas do
sistema (FRUIN, 1971; HCM, 1985; HCM, 2010).
i) Qualidade do espaco, que adicionam a percepc¢édo dos pedestres sobre os aspectos fisicos
oferecidos através do estabelecimento de parametros (CARVALHO, 2006; FERREIRA
e SANCHES, 2001; KHISTY, 1994, MONTEIRO e CAMPOS, 2012;
MURALEETHARAN et al., 2004) e
iii) Dindmica de deslocamento, que acompanham com imagens de video ou rastreamento
por satélite a movimentagdo dos pedestres (BIERLAIRE et al., 2003; HELBING et al.,
2001; JACOBSEN, 2011; JARIYASUNANT et al., 2011; THERAKOMEN, 2001).

Ao analisar os estudos citados, pode-se perceber que a maioria deles sdo desenvolvidos com
base em conceitos similares aos da engenharia de trdfego para a observacdo do fluxo de
veiculos, em que sdo observadas caracteristicas da infraestrutura, o volume e a velocidade do
fluxo de pedestres. Sdo poucos os exemplos que abordam as caracteristicas inerentes ao

individuo como a tomada de decisdo em relacdo ao deslocamento de forma direta.

2.2.1 Decis0es relativas ao deslocamento

O comportamento humano é afetado por diversos aspectos psicologicos, biologicos,
sociologicos, antropoldgicos, econdémicos e politicos. Através do comportamento, a pessoa da
respostas a situagdes, criadas por estimulos internos ou externos, procurando satisfazer suas
necessidades (BARBOSA, 2010). A tomada de deciséo e a execucdo da alternativa selecionada
manifestam o comportamento do individuo. Toda a forma de locomo¢do comeca com o
movimento do pedestre. A circulacdo a pé pode ser de percurso completo ou complementar a

outra modalidade de transporte, seja para 0 acesso ao automaovel, ao dnibus, ao metrd, ao trem,

38



a bicicleta. O planejamento urbano e de transportes deve partir do reconhecimento de que esta
é uma modalidade de circulacdo basica que atinge grande parte das viagens realizadas nas

cidades brasileiras.

O desenvolvimento de Sistemas Inteligentes de Transporte (Intelligent Transportation Systems
— ITS) provocou atividades de pesquisa importantes no contexto da dindmica de
comportamento. Varios novos modelos (modelos de comportamento de viagem), novos
simuladores (de trafego e de conducdo) e novos sistemas integrados para gerenciar varios
elementos dos ITS, tém sido propostos. Com relacdo aos pedestres, o foco tem sido
principalmente em questdes de seguranca, e a modelagem dos movimentos detalhados de
pedestres raramente tem sido considerada (BIERLAIRE et al., 2003).

Bierlaire et al. (2003) tentaram identificar os aspectos comportamentais da dindmica de
deslocamentos de pedestres, e descrever como o tema é abordado na literatura. O artigo
apresenta ideias preliminares sobre o uso de modelos de escolha discreta para capturar o
comportamento em estudo, e sua representacdo em um simulador microscépico de pedestres,
projetado para suportar a analise de imagem e o rastreamento de objetos no contexto de

vigilancia por video. Os autores encontraram varias analogias com simulacéao de trafego.

No entanto, duas questdes importantes sdo especificas para simulacdo de pedestres. Em
primeiro lugar, o espaco fisico ndo pode mais ser representado por uma rede, o que complica a
utilizacdo de modelos existentes. Em segundo lugar, e mais importante, a coleta de dados €
mais complicada. Além disso, contrariamente aos dados de trafego, os dados sobre os
movimentos dos pedestres ndo sdo institucionalmente reconhecidos como Uteis e,
consequentemente, ndo sdo coletados em uma base regular, necessitando de uma série de

pesquisas sobre comportamento para obter resultados realistas.

Jariyasunant et al. (2011) utilizaram smartphones para recolher dados de viagens dos
participantes, que sdo utilizados para a analise de comportamento de viagem por meio de uma
interface web. Combinada com a de interface de coleta de dados de viagens, a pesquisa feita
com celulares ndo s6 motivou os participantes do estudo a participarem de pesquisas de longo
prazo, mas também proporcionou um instrumento de utilidade politica e estratégica com

poderoso potencial, quando se trata da identificagdo da migragéo das viagens feitas com carros
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para outros modos mais sustentaveis de transporte. Na pesquisa, os aplicativos nos celulares
dos participantes coletaram dados brutos do sensor e fizeram o upload para um servidor,
baseado em nuvem, que salvou um banco de dados. Uma rotina periddica fez a leitura dos dados
brutos, processou-os para inferir a origem e destino de viagem, e aplicou modelos de viagens
de determinacdo, de modo a determinar se o participante foi de bicicleta, a pé, em um carro ou

utilizando o transporte publico.

Embora o uso de telefones celulares, de inferéncia de diarios de viagem de GPS e dados de
sensores permitam a baixo custo, pesquisas mais longas, elas também podem mostrar como o
movimento de auto rastreamento, pode ser aproveitado pelas pessoas com interesse em
participar da pesquisa por um longo periodo de tempo. Pode-se fornecer aos participantes, como
valor direto em troca de seu esfor¢co na coleta de dados, um feedback personalizado das
estatisticas sobre os seus habitos de viagem durante o levantamento. Além disso, o feedback
pode ser usado para fornecer estatisticas, que influenciam a consciéncia das pessoas sobre as
suas escolhas de rotas, modos de transporte e suas atitudes, com o objetivo de mové-los para

um comportamento de transporte mais sustentavel.

Choi e Sayyar (2012) investigaram a “caminhabilidade” (walkability) do ambiente construido
e 0 comportamento dos pedestres em trés bairros de Estocolmo na Suécia, observando detalhes
como a densidade de pedestres e seus padrdes de caminhar, as opcBes de rotas feitas nas viagens
a pé e os diferentes fins ou destinos de locomog¢do que ocorrem na area. As viagens a pé
observadas foram documentadas por suas finalidades especificas ou destinos. O estudo fornece
uma descricdo detalhada dos comportamentos dos pedestres, dos padrfes de viajem em cada
area, e uma visdo sobre a compreensdo da complexidade da atividade de andar e sua relacdo
com o ambiente construido. A percepc¢do do espago pelos individuos é de interesse especifico,
tanto para promover instalacdes de pedestres que proporcionem espagos mais “‘caminhaveis”,

quanto para estudos de diversidade urbana e planejamento da mobilidade.

2.2.2 Asinstalagdes para os pedestres

As facilidades para o deslocamento dos pedestres podem ser concebidas com bases em dados
qualitativos, bem como em fatores quantitativos. Fruin (1971) apresentou um trabalho cujos
procedimentos envolveram o uso de classificacbes de capacidade maxima para projetos

voltados ao deslocamento de pedestres, abordando o conceito de nivel de servico. Para o autor,
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a capacidade de uma corrente de trafego de pedestres invariavelmente é atingida nas maiores
concentragdes de pessoas combinada com restricdes de velocidades de caminhada. Esta

condicdo ndo € representativa de um ambiente humano confortavel.

A utilizacdo das fotografias de lapso de tempo (time-lapse) possibilitaram o estabelecimento da
relagdo entre volume, velocidade e conveniéncia humana em diferentes locais de concentragéo
de pedestres. Essas investigacGes formaram a base para a definicdo de seis niveis de servico
para o projeto de calcadas e escadas, esses niveis de servigo forneceram um método qualitativo
para auxiliar novos projetos ou avaliar ambientes existentes. A partir do estudo de Fruin (1971),
comegaram a surgir normatizacdes e novos estudos voltados a circulacdo de pedestres,

conforme é cronologicamente descrito adiante.

O manual americano Highway Capacity Manual (HCM) de 1985 fornece diretrizes para a
concepgdo e avaliacdo de instalacBes de pedestres, semelhantes as de fluxo de veiculos,
utilizando o conceito de nivel de servico. A edicdo também recomenda que os fatores
ambientais adicionais que contribuem para a experiéncia de andar e, portanto, a percepcao do
nivel de servico, tais como conforto, conveniéncia, seguranca e atratividade, também devem
ser considerados. No entanto, ndo séo dadas orientagdes sobre como medir ou usar esses fatores
ambientais para a concepc¢ao e avaliacdo de instalacdes de pedestres. Nao ha duvida de que os
fatores ambientais sdo de extrema importancia para a concepcao e avaliacdo de tais instalacdes,
porque 0s pedestres, ao contrario de veiculos a motor, ndo tém praticamente nenhum controle

sobre a maioria destes fatores.

Khisty (1994) descreveu um método de avaliagdo de instalacdes de pedestres, que leva em conta
varios fatores ambientais, observados por grupos independentes que estdo familiarizados com
a situacdo que esta sendo avaliada. A avaliacdo dos fatores ambientais é realizada através de
medidas de desempenho e estas, por sua vez, fornecem as caracteristicas operacionais e do nivel
qualitativo de servico da instalacdo que esta sendo avaliada na visdo dos seus usuarios. Este
nivel de servigo qualitativo pode entdo completar o nivel quantitativo de servigo da instalacéao,
com base nas velocidades de fluxo e nas unidades de densidade, tal como descrito no HCM. A
metodologia descrita pode ser mais eficiente no monitoramento e comparacéo do desempenho
de tais instalagbes, bem como na alocacgao do orgamento de mudancas e melhorias. A aplicacédo
pratica da metodologia é descrita utilizando-se sete medidas de desempenho: atratividade,
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conforto, conveniéncia, seguranga, seguridade, a coeréncia do sistema, e a continuidade do

sistema.

O Highway Capacity Manual (HCM, 2010) apresenta termos importantes usados para
capacidade de instalagdo de pedestres e termos indicadores para analise de nivel de servico
(vale destacar que a edicdo citada do manual, ndo apresenta maiores contribui¢cées em relacéo

a edicao anterior, publicada em 2000):

— Velocidade de percurso é a velocidade média de caminhar dos pedestres, geralmente

expressa em unidades de metros por segundo (m/s).

— Fluxo de pedestre é 0 nimero de pedestres que passam em um ponto por unidade de
tempo (p/min). Refere-se ao ponto de uma se¢éo transversal, perpendicular ao percurso
do pedestre.

- Fluxo de pedestre por unidade de largura é a média de fluxo de pedestres, por unidade

de largura de passagem efetiva, expressa como pedestres por minuto por metro linear
(p/min/m).

— Densidade é o numero médio de pedestres, por unidade de area huma passarela ou area
de enfileiramento, expressa como pedestres por metro quadrado (p/m2).

— Espaco de pedestre é a &rea média prevista para cada pedestre em uma passarela ou area

de enfileiramento, expressa em termos de metros quadrados por pedestres (m?/ p). Isto
é o inverso da densidade, e é muitas vezes uma unidade mais pratica para analise de
instalacdes de pedestres.

- Pelotdo refere-se a um nimero de pedestres caminhando juntos num grupo, geralmente

involuntariamente, como um resultado do sinal de controle e de outros fatores.

A relacdo fundamental entre a velocidade, densidade e volume de fluxo de pedestres é anéloga
ao fluxo de veiculos. Com o aumento do volume e da densidade, diminui a velocidade de
pedestres. A medida que aumenta a densidade e diminui o espaco para os pedestres, o grau de
mobilidade cai, assim como a velocidade média de fluxo. O HCM (2010) apresenta ainda
algumas diretrizes para auxiliar desenhistas de instalagbes para pedestres, usando a
profundidade do corpo e largura dos ombros para os padrdes minimos de espaco, pelo menos

implicitamente (Figura 2.4).
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Figura 2.4 — Requisitos de espaco para pedestres.
Fonte: Highway Capacity Manual — HCM (2010).

Segundo o referido manual, uma elipse corpo simplificada de 0,50 m x 0,60 m, com uma area
total de 0,30 m? é usada como a base para um espaco Unico para pedestres, como mostrado na
Figura 2.4 (a). Isto representaria 0 espago minimo, pratico para pedestres em pé. Para avaliar a
facilidade de deslocamento dos pedestres, uma area de 0,75 m? pode ser utilizada como zona
de amortecimento, para cada pessoa. Um pedestre para andar necessita de certa quantidade de
espaco frontal, conforme apresenta a Figura 2.4 (b). Este espaco para frente representa uma
dimensdo critica, uma vez que determina a velocidade da viagem e o nimero de pedestres que

sdo capazes de passar por um ponto, em um dado periodo de tempo.

A analise de fluxo de pedestres geralmente baseia-se ha média das velocidades de grupos de
pedestres andando. Dentro de qualquer grupo, ou entre grupos, pode haver diferencas
consideraveis nas caracteristicas de fluxo devido ao propésito da viagem, uso do solo, tipo de
grupo, idade e outros fatores. Pessoas idosas e criancas pequenas tendem a andar em uma
velocidade mais lenta do que outros grupos. Os pedestres que véo para o trabalho, usando dia
apos dia as mesmas instalag6es, andam em velocidades mais altas do que os que estdo fazendo
compras. O pedestre fazendo compras ndo s6 tende a andar mais lento do que os que estdo de
passagem, mas também pode diminuir a largura eficaz da passarela, parando para olhar as

vitrines e carregando pacotes.

2.2.3 A qualidade dos espagos para pedestres

Uma das principais dificuldades no tratamento das questdes relacionadas a qualidade dos
espacos urbanos é a definicdo de um instrumento para avaliar o nivel de servigo oferecido por
esses espacos. A disponibilidade de um indice para avaliacdo da qualidade das calgadas e dos
espacos publicos destinados aos pedestres permite que sejam identificados trechos de vias em
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que os pedestres estdo mais expostos ao risco de acidentes e ao desconforto. Esse indicador do
nivel de qualidade, associado a outros fatores, tais como, volume de pedestres, polui¢do
ambiental e importancia econémica da regido, pode determinar 0s pontos prioritarios para
intervencdo, num programa de melhoria da qualidade ambiental dos espacos publicos para

pedestres.

No indice de Qualidade das Calcadas — 1QC, desenvolvido por Ferreira e Sanches (2001), as
caracteristicas utilizadas para explicar as condi¢des das calcadas foram: a largura total da via,
a largura total da calgada, a largura efetiva da calcada, o tipo de calgada, a taxa de obstaculos,
a taxa de area verde, o fluxo de tradfego, o fluxo de pedestres e 0 nimero de veiculos
estacionados. Foi realizada uma pesquisa em que o0s entrevistados avaliaram cada uma das
caracteristicas de diversos trechos de calgadas, utilizando uma escala de diferencial semantico.
Utilizando o mesmo tipo de escala, foi feita também uma avaliagdo geral da calcada. Através
de um processo da analise de regressao, foi obtida uma equacdo relacionando as caracteristicas
da calcada a qualidade geral da mesma. A metodologia proposta neste trabalho se desenvolve

em trés etapas:

1. Avaliacdo técnica dos espacos para pedestres, com base em indicadores de qualidade,
atribuindo-se a pontuacéo correspondente.

2. Ponderacdo desses indicadores de acordo com a percepcdo dos usuarios (grau de
importancia atribuida a cada indicador).

3. Avaliacdo final dos espacos através de um indice de avaliacdo do nivel de servico.

O ambiente adequado para pedestres, segundo os autores, deve garantir espago, conforto,
segurancga e, se possivel, aspectos estéticos agradaveis durante a caminhada. Dentre 0s inUmeros
atributos que podem descrever essas qualidades, cinco foram utilizados nesse trabalho: i)

seguranca; ii) manutencdo; iii) largura efetiva; iv) seguridade e v) atratividade visual.

A seguranca se refere & possibilidade de conflitos entre pedestres e veiculos sobre a cal¢ada. A
manutencdo indica os aspectos de qualidade do piso que facilitam ou néo o ato de caminhar. A
seguridade esta relacionada com a vulnerabilidade dos pedestres a assaltos e agressfes. A
largura efetiva indica a existéncia de trechos continuos de calgcada com largura suficiente para
o fluxo de pedestres. A atratividade estd relacionada com 0s aspectos estéticos e com 0s

atributos visuais do ambiente. A percep¢do de um individuo com relagcdo a um ambiente se d&
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através de estimulos psicoldgicos, a partir dos quais se formam as atitudes (de acordo ou de
desacordo) que sdo passiveis de mensuragdo. O conhecimento das atitudes de um individuo em
relacdo a um ambiente permite fazer inferéncias acerca de seu comportamento. Pode-se utilizar
para isso uma escala de atitudes, ao longo da qual os fendbmenos a serem avaliados séo

representados, de acordo com algumas de suas propriedades ou qualidades (Figura 2.5).

. SEGURANCA
. SEGURIDADE
MANUTENCAO ATRATIVIDADE
. LARGURA .
S .. EFETIVA .
0,77 1,23 1,28 1,51 2,51
(0,33) (0,21) (0,20) (0,17) (0,10)

Figura 2.5 — Ponderag&o dos indicadores de qualidade das calgadas.
Fonte: adaptado de Ferreira e Sanches (2001).

Na pesquisa de Ferreira e Sanches (2001), dois indicadores destacam-se dos demais:
manutencdo e atratividade visual. Isto significa que, de acordo com a percepcdo dos
entrevistados, o indicador manutencdo é relativamente mais importante que os demais e 0
indicador atratividade visual é significativamente menos importante que 0s outros. A
metodologia proposta neste trabalho procura, através de um indice, avaliar a qualidade das
calcadas considerando aspectos ambientais percebidos e diferenciados pelos pedestres. Estes
aspectos sdo avaliados tecnicamente e ponderados de acordo com a importancia relativa de cada

um deles, segundo o ponto de vista dos usuarios.

O Indice de Qualidade das Calcadas foi obtido através da somatéria da pontuacéo obtida na
avaliacdo técnica pelos aspectos de segurangca, manutencdo, largura efetiva, seguridade e
atratividade visual, multiplicados respectivamente, pelos fatores de ponderacdo de cada um
desses aspectos. A importancia atribuida pelos pedestres aos indicadores de qualidade mostra a

expectativa de se conseguir cal¢adas que possuem boa qualidade nos aspectos mais basicos.

Helbing et al. (2001) investigaram 0 movimento de pedestres por avaliacdo de filmes de video.
Apesar da aparéncia por vezes mais ou menos ‘“caodtica” de comportamento individual dos
pedestres, foram encontradas regularidades, algumas das quais se tornam mais visiveis nos
filmes de lapso de tempo. Ao descrever estes comportamentos, também foram resumidos os

resultados de estudos dos pedestres e algumas observacoes:
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1) Os pedestres mostram uma forte aversao em tomar desvios ao andar na dire¢do desejada,
mesmo que a rota direta esteja lotada. Consequentemente, pedestres normalmente
escolhem a rota mais rapida para o seu proximo destino, que tem, portanto, a forma de
um poligono. Se as rotas alternativas sao do mesmo comprimento, um pedestre prefere
aquela em que ele pode ir em frente por tanto tempo quanto possivel e mudar de direcdo
0 mais tarde possivel (desde que a rota alternativa seja mais atrativa, por exemplo, por
causa de menos ruido, mais luz, um ambiente favoravel, menos tempo de espera nos
semaforos, etc.). Este comportamento, por vezes produz efeitos de “histerese”, isto é,
em alguns locais, 0s pedestres tendem a usar um caminho tipico em certo ponto, mas
outro caminho de volta.

2) Os pedestres preferem andar com uma velocidade individual desejada, o que
corresponde a velocidade mais confortavel a pé (que é definida pelo menor consumo de
energia), enquanto ndo é fundamental ir mais rapidamente, a fim de chegar ao destino
em menor tempo.

3) Os pedestres mantém certa distancia de outros pedestres e de limites de fronteiras (ruas,
paredes e obstaculos). Esta distancia é tanto menor quanto maior a pressa do pedestre,
e também diminui com a densidade de pedestres crescendo.

4) Os pedestres, normalmente ndo refletem sua estratégia de comportamento em cada
situacdo nova, mas agem de forma mais ou menos automatica (como um motorista de
carro experiente faz). Isto se torna Obvio quando pedestres causam atrasos ou
obstaculos, por exemplo, entrando em um elevador ou trem, embora outros ainda

estejam tentando sair.

Muraleetharan et al. (2004) propuseram um método para determinar o nivel de servigo (LOS:
Level-of-service) de um caminho de pedestres, com o auxilio da técnica conjunta. A técnica de
analise conjunta é, segundo os autores, uma maneira poderosa de capturar 0 que 0S USUarios
realmente valorizam em um servico ou produto. Ela foi usada neste estudo para entender como
0s pedestres valorizam as caracteristicas de servi¢os por determinagdo das suas trocas (trade-
offs) entre os diferentes niveis. A analise conjunta estima um "sistema de valores" individual,
que especifica o quanto um usuario coloca em cada nivel dos atributos. Por conseguinte,
utilizando a andlise conjunta foram determinados quais atributos sdo importantes ou nao para

0s pedestres, bem como as utilidades para cada nivel de atributo.
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Foram estabelecidos oito atributos e trés niveis para cada atributo por referéncia as normas de
niveis de servigo. Os quatro fatores: largura e separacdo, obstrucdes, taxa de fluxo e presenca
de bicicletas foram identificados como fatores que afetam o ambiente da cal¢ada. Espaco na
esquina, instalacGes de facilidades de cruzamento, conversdo de veiculos permitida, e atrasos

foram identificados como fatores que afetam o nivel de servigo da faixa de pedestres.

O planejamento fatorial fracionario foi escolhido para este estudo. Esta abordagem tem
vantagens, como a qualidade dos dados, riqueza de respostas fornecidas pelos utilitarios em

nivel individual, além da possibilidade de realizar questionario em papel (Figura 2.6).

Specifications .

1) Space at Corner
Enough watting &
circulation space ’
“~”0 l
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2)( 1:\\11.} | .'!xll‘ll\‘ ’ . 320
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. i \"['. b “ :
3) Tuming Vehicles !
Left turning vehicles
4) Delay
‘I re .'JA.U 0 seconds

How likely would you bé 10 use a crosswalk with the above specifications?

Figura 2.6 — Um dos 11 perfis utilizados na pesquisa de Muraleetharan et al. (2004).

Os autores concluiram que ha uma tendéncia de aumentar a nota atribuida por uma pessoa, a
uma calgada, a medida que o valor da utilidade total da calgada cresce. A utilidade total &€ um
valor que pode ser explicado pela variabilidade das notas dos pedestres a uma determinada

calcada.

Carvalho (2006), com o intuito de procurar refletir melhor o comportamento dos pedestres, em
suas caminhadas sobre as calcadas, prop0s a realizagdo de um estudo detalhado sobre o nivel
de servico das calcadas, considerando a influéncia dos aspectos fisicos, geométricos e
operacionais de uma via (inclusive a presenca de ciclistas) sobre os pedestres, procurando
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mostrar quais os principais parametros que influenciam a caminhada. A pesquisa de campo
(Figura 2.7) desenvolvida se mostrou uma sofisticacdo da pesquisa de Muraleetharan et al.
(2004).

Com a pesquisa de opinido, Carvalho (2006) pretendeu definir pardmetros para projetos de
calgcadas que traduzam um melhor nivel de satisfacdo aos pedestres, considerando os aspectos
geomeétricos, fisicos, operacionais e sec¢des distintas de calgadas da via observada. A obtencao
desses parametros pode auxiliar no planejamento de calcadas, levando em conta a perda de

qualidade para deslocamentos dos pedestres provocada pelos ciclistas que invadem a calcada.

Aproximadamente, quantas vezes vocé anda sobre esta calgada?
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Imagine que vocé estd caminhando nesta calgada num dia da semana de manhd.
Corno vocé se sentitia ao usar esta calgada?

Dificuldade para andar ! ! ! Failiclade para andar

Figura 2.7 — Formulario da pesquisa de campo feita por Carvalho (2006).

Todos os estudos relacionados neste item colaboram com o conhecimento das instalacdes
necessarias para propiciar o deslocamento dos pedestres de acordo com as aspiracdes das
amostras de pessoas investigadas. Mas auxiliam somente na caracteriza¢do de um espaco fisico
melhor adaptado aos padrdes de movimentacdo e deslocamento dos pedestres. Mas nenhum
desses estudos abordam as necessidades inerentes da interagdo pessoa — espaco fisico que a

mobilidade urbana exige.
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2.3 O AMBIENTE

Existem atualmente estudos que buscam analisar o comportamento humano no trénsito,
contudo, em sua maioria, tais estudos estdo focados na ética do condutor de veiculo automotor.
Por outro lado, existem estudos (FERREIRA e SANCHES, 2001; MAGALHAES et al., 2004;
MURALEETHARAN, 2004; PAPADIMITRIOU, 2012) que investigam o0 pedestre,
principalmente envolvendo aspectos conjuntos dos deslocamentos, como qualidade do espago
fisico, aliada a percepc¢éo do espaco pelo usuario, que caracterizam a interacdo do pedestre com

0 ambiente de circulacéo.

O comportamento humano no transito e, em especial, 0 comportamento do pedestre, esta ligado
aos processos que os psicologos denominam como comportamento ambiental e aos que 0s
estudiosos de transportes denominam comportamento de viagem. O conhecimento da
percepcao do espacgo de deslocamento dos pedestres, aliado a identificacdo fisica deste espacgo
na éarea de estudo, traz ao pesquisador uma indicacdo das formas de realizacdo das viagens dos
pedestres neste local, podendo contribuir para a determinacdo de condi¢cdes mais favoraveis ao

deslocamento das pessoas, principalmente durante o acesso ao sistema de transporte publico.

Entender o comportamento complexo dos pedestres, significa aprender sobre o comportamento
individual das pessoas que circulam nas cidades, para compreender a relacdo entre as
atividades, os movimentos e as atitudes do pedestre no espaco urbano. Magalhdes et al. (2004)
citam em seu trabalho alguns fatores intervenientes no comportamento do pedestre:
— [Familiaridade com a area: € 0 conhecimento prévio que o individuo tem do ambiente,
ou seu “mapa mental”.
- Riscos potenciais: é a percepcdo de perigos existentes no ambiente.
- Continuidade do espaco: é a fluidez do espago, tanto visualmente quanto
morfologicamente, facilitando o deslocamento e “navegacao” do pedestre através dele.
— Facilidade de apreenséo do espaco (legibilidade): ¢é a facilidade que o espaco oferece a
elaboracdo do “mapa mental” e, portanto, na familiarizacdo com a 4rea.
— Pressdo social: pressdo exercida pelo sistema ou ordem social no sentido da exigéncia
de adocdo de um determinado comportamento ou conduta por parte de seus

componentes.
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O processo de determinagdo do comportamento dos pedestres envolve a interacdo de elementos
internos e externos ao individuo ou grupo (Figura 2.8). Segundo Magalhdes et al. (2004) o
objetivo do deslocamento interage com a bagagem cultural, vivencial do individuo (pedestre)
selecionando um posicionamento especifico. O posicionamento determina o tipo de
comportamento atraves da defini¢cdo do contato com o mundo e é caracterizado por uma serie
de tendéncias de comportamento e vieses de percepcao. Influencia, portanto, na intensidade dos
efeitos dos estimulos oriundos dos elementos componentes do espaco sobre o individuo ou
grupo, majorando-os ou minorando-os dependendo do caso e determinando que viés de

comportamento o individuo adote.

O posicionamento, desta forma, funciona como um filtro de ordem psicoldgica através do qual
o individuo é capaz de perceber no mundo que o cerca e determina as linhas gerais de sua
resposta ao ambiente (comportamento). No entanto, a0 mesmo tempo em que 0 posicionamento
define a qualidade do contato com o ambiente, este o altera. Este processo de
alteracdo/redefinicdo ocorre em dois niveis: sobre o posicionamento, alterando a condicdo
momentanea do individuo em relacdo ao ambiente; e sobre o conjunto de valores, expectativas
e vivéncias, influenciando o préprio individuo e seu comportamento futuro, uma vez que o

posicionamento é resultante desta bagagem cultural, vivencial.

Portanto, quando se considera 0 comportamento do individuo ou grupo dentro de um dado
ambiente, dois pontos-chaves devem ser considerados (MAGALHAES et al., 2004): o
primeiro, o posicionamento, na medida em que ele ¢ o filtro pelo qual se percebe e responde
com o mundo a sua volta; e segundo, o proprio ambiente, na medida em que ele exerce

influéncia sobre o posicionamento e o préprio individuo.
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Figura 2.8 — Proposta de Modelo do Processo de Determinagdo do Comportamento do Pedestre.
Fonte: Magalh&es et al. (2004).

2.3.1 A percepcdo do ambiente

O comportamento dos pedestres é baseado na capacidade de tomar a decisdo correta no
momento certo. Esta atividade conta com a compreensdo da situacdo, portanto, com o
conhecimento da situacdo. A percepcdo da situacdo é composta de trés niveis interdependentes:
percep¢do dos elementos que cercam no ambiente, a compreensdo do seu significado e a
antecipacdo, ou seja, a projecao de seu status em um futuro proximo (TOM e GRANIE, 2011).
A faceta nacleo de conhecimento da situacdo, que deve preceder a tomada de decisdes em
situagdes dindmicas, tem dois aspectos: as decisfes sdo tomadas dentro de um curto periodo de
tempo e dependem de uma andlise continuamente atualizada da situagdo. Deve-se destacar que,
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a fim de facilitar a percep¢éo da situacdo, as estratégias muitas vezes utilizadas consistem em
focar a atencdo sobre as caracteristicas do ambiente, que sdo relevantes para uma situagdo

especifica.

A seguranca no transito da populagéo idosa foi pesquisada por Sant’anna (2006), seu objeto de
estudo foi investigar as especificidades dos pedestres idosos como usuérios do sistema viario.
Como resultado do processo de construcdo do objeto de estudo, foram estabelecidos dois
objetivos especificos: um com foco na visao dos proprios usuarios idosos e, outro, com foco na
visdo dos especialistas de engenharia de trafego. A primeira etapa da pesquisa, voltada para o
primeiro objetivo, foi uma pesquisa de campo que envolveu o ponto de vista dos pedestres
idosos. O objetivo desta etapa foi identificar as representacfes sociais dos pedestres idosos
sobre o transito e analisar as implicacGes dessas representacdes na seguranca e na mobilidade

dessa populacao.

A analise dos resultados da primeira etapa da pesquisa indicou um acentuado potencial de
exposicao ao risco dos pedestres idosos que, embora percebam o ambiente de transito como
hostil e inseguro, priorizam sua mobilidade, em detrimento da sua seguranca. A segunda etapa
envolveu uma consulta aos especialistas de engenharia de trafego. O objetivo desta etapa da
pesquisa foi identificar como estes especialistas avaliam estratégias visando a garantia da
mobilidade e da seguranca no transito dos pedestres idosos, priorizando aquelas mais adequadas

para uma possivel adocdo em cidades brasileiras.

O Método de Analise Hierarquica foi utilizado por Sant’anna (2006), tendo como objetivo
identificar como esses especialistas avaliavam estratégias visando garantir a mobilidade e a
seguranga no transito dos pedestres idosos, priorizando aquelas mais adequadas para uma
possivel adogdo em cidades brasileiras. Foram estabelecidos trés critérios de avaliagéo (custo,
facilidade de implementacdo e facilidade de monitoracdo e avaliacdo) e propostos cinco
conjuntos de estratégias (a¢des educativas, revitalizacdo urbana, alternativas de transportes,
melhorias no sistema de transporte publico e intervengdes de Engenharia de Tréafego). Os cinco
conjuntos de estratégias identificadas no estudo refletem um quadro atual da revisao do estado
da arte e da pratica sobre o tema pesquisado. Cabe destacar a necessidade de combinar as

estratégias para reforcar a eficdcia dos resultados.
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Kaparias et al. (2012) investigaram a importancia de determinados fatores especificos pessoais,
contextuais e de projeto que afetam a percepcéo dos pedestres e motoristas para a utilizagéo de
espacos compartilhados (shared spaces). A parte principal do estudo foi realizada pela web na
forma de duas pesquisas de preferéncia declarada, em que foram apresentados conjuntos de
cenarios para cada entrevistado, de atributos selecionados (e niveis correspondentes), para que
a decisdo fosse através de um binario (sim / ndo) sobre se ele ou ela se sentiria confortavel se
movendo como um pedestre, ou se ele ou ela estaria disposto a usar a rua e partes da superficie
compartilhada com os pedestres, como condutor do veiculo. Cada cenério consistia em todos
os sete atributos com um nivel especifico para cada atributo, sendo para pedestres: trafego de
veiculos, trafego de pedestres, zonas de seguranca, condi¢des da superficie, nivel de
luminosidade, paisagismo, facilidades de descanso e motoristas: trafego de veiculos, densidade
de pedestres, criancas e idosos, tamanho do espaco, nivel de luminosidade, tamanho do veiculo,

mobiliario urbano. A anélise de regressao foi realizada com modelos logit para cada pesquisa.

Os resultados sugerem que o0s pedestres se sentem mais confortaveis em espacos que
proporcione condi¢des que garantam que a sua presenca é clara para 0s outros usuarios — essas
condic@es incluem o baixo trafego de veiculos, o trafego de pedestres elevado, boas iluminacéo
e instalagOes para pedestres. Por outro lado, a presenga de muitos pedestres e, em particular, de
criancas e idosos, torna a situacdo desconfortavel para os condutores e, portanto, aumenta a sua

apreensao.

2.3.2 O ambiente de travessia

A movimentacdo dos pedestres corresponde ao comportamento do pedestre durante o
deslocamento, incluindo a escolha da velocidade, a interagdo com outros pedestres e o0 desvio
de obstaculos. Os pedestres apresentam diferentes caracteristicas em relacdo a movimentag&o.
A velocidade que cada pedestre deseja manter no seu deslocamento é uma das diferengas mais
evidentes, especialmente ao avaliar grupos como criancas, idosos e portadores de necessidades

especiais. Estes grupos geralmente apresentam velocidades inferiores & média dos pedestres.

Alguns estudos indicam que as velocidades em travessias sdo superiores as observadas em
calcadas. As velocidades podem depender de fatores relacionados as caracteristicas dos
pedestres, como idade, sexo e motivo do deslocamento; e as caracteristicas do ambiente, tais

como a declividade e a possibilidade de conflito com outros modos em casos de travessias
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(JACOBSEN, 2011). Os modelos que representem a interacdo entre os pedestres de forma
realista, reproduzindo fenémenos de auto-organizacao dos pedestres e velocidades compativeis

com fluxo na travessia, sdo importantes para garantir resultados realistas.

A aceitacdo de brechas representa o processo atraves do qual o pedestre decide 0 momento em
que inicia a travessia em situagdes em que os veiculos possuem prioridade. Os pedestres
analisam o fluxo de veiculos, estimam a duracao das brechas e atravessam quando consideram
a brecha longa o suficiente para garantir a travessia com seguranca. A brecha minima que cada
pedestre aceita depende de diversos fatores como: faixa etéria; sexo, tempo de espera, duracdo
da brecha e do nimero de pedestres aguardando a travessia.

Segundo Sun et al. (2003), os pedestres geralmente aceitam brechas que permitam atravessar
todas as faixas de trafego em apenas uma etapa de travessia, sem parar entre elas. Em travessias
com mdltiplas faixas de trafego, particularmente em locais com alto volume de trafego, os
pedestres ndo aguardam a liberacdo de todas as faixas para iniciar a travessia — brechas
defasadas (rolling gaps). As travessias sinalizadas, onde os pedestres possuem preferéncia, sdo
representadas especialmente por faixas de seguranca. Nestes locais, os motoristas identificam
a presenca de pedestres que se aproximam da travessia e decidem, em funcao da sua velocidade

e distancia da travessia, se concedem a preferéncia de passagem ao pedestre.

Um estudo em duas fases foi conduzido por Havard e Willis (2012) para investigar o
comportamento dos pedestres em uma travessia e a percep¢do do ambiente da travessia, antes
e depois da instalagdo de uma faixa de pedestres em um estudo de caso em Edimburgo, Reino
Unido. As pesquisas observacionais e por questionarios indicaram que: (a) os pedestres foram
significativamente mais propensos a usar o local demarcado para atravessar a rua, 0s tempos de
espera para atravessar foram menores, € as velocidades de travessia foram mais baixas apos a
instalacdo da faixa; (b) as pessoas se sentiram mais seguras, menos vulneraveis ao trafego e
mais confiantes ao atravessar a estrada apos a instalacdo da sinalizacdo. Os resultados indicam
que a instalacdo de uma faixa de pedestres delimitada como uma passadeira pode melhorar

significativamente a travessia de pedestres e, portanto, melhorar a viagem a pe de forma geral.

Na decisao sobre dar preferéncia a pedestres, 0os motoristas avaliam diversos fatores. Entre eles

sdo observadas a influéncia da idade do motorista; sexo do motorista; tipo de veiculo; nimero
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de pedestres aguardando na travessia e existéncia de veiculos dando preferéncia aos pedestres
no sentido oposto (SUN et al., 2003). Os locais onde os pedestres apresentam comportamento
assertivo, demonstrando claras intengdes de atravessar, aumentam a probabilidade de veiculos
darem preferéncia aos pedestres, assim como a visibilidade no local e a predisposi¢do dos
motoristas em dar preferéncia. O tratamento da travessia influencia o comportamento dos
motoristas, destacando que a existéncia de um dispositivo de sinalizagcdo, como um semaforo

com a luz vermelha para os veiculos, resulta no comportamento mais obediente.

Os pedestres possuem varias alternativas de escolha ao atravessar uma via no ambiente viéario.
No entanto, a decisdo de onde e em que momento realizar a travessia € influenciada pelas
condicdes de todo 0 ambiente viario. Do ponto de vista da engenharia de trafego, os principais
fatores que influenciam as perspectivas operacionais e de seguranca dos usuarios envolvem: a
localizagéo de preferéncia dos pedestres para a travessia, as condi¢des sob as quais eles decidem
atravessar a via e as caracteristicas do fluxo viario. Contudo, a escolha do local para realizacao
de uma travessia pelos pedestres pode estar relacionada a trés fatores principais: o desejo do
pedestre de percorrer uma menor distancia, o desejo de realizar uma travessia no menor tempo

e a necessidade de reduzir a exposicao ao risco de acidentes (ARIOTTI, 2006).

A escolha de rotas realizada por pedestres ndo corresponde ao comportamento de pedestres na
travessia, mas pode ser um aspecto critico quando existem multiplos caminhos e travessias entre
a origem e destino do deslocamento. A alocacéo de pedestres apresenta desafios especialmente
porque estes percorrem areas sem restricbes de direcdo e sentido, diferentemente das redes
utilizadas para a alocacdo de veiculos. Na escolha de rotas de pedestres existem mais
possibilidades de locais de travessia do que na de veiculos. Os pedestres podem atravessar em
interseces, travessias de meio de quadra e locais intermediérios, ndo sinalizados. Nas vias em
que existem brechas longas entre os veiculos e ndo existem barreiras fisicas, frequentemente os
pedestres atravessam nos locais que minimizam a distancia até o destino do seu deslocamento,

independentemente da sinalizacdo, ampliando o numero de rotas possiveis.

Segundo Sisiopiku e Akin (2003), que avaliaram a preferéncia dos pedestres na escolha do local
da travessia, o principal fator identificado (por frequéncia de citagdes) em entrevistas com
pedestres foi: (i) a posicdo da travessia em relacdo a origem e destino dos pedestres; (ii) a

existéncia de seméaforo e (iii) a existéncia de barreiras que impedissem a travessia em locais
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néo sinalizados. Nas entrevistas feitas pelos pesquisadores, 41% dos pedestres indicaram que
n&o tinham preferéncias em relacéo ao local de travessia, e que atravessavam em qualquer lugar
que fosse conveniente. A partir destas constatacdes, percebe-se que fatores como a localizagédo
das travessias, existéncia de semaforo e existéncia de barreiras fisicas, poderiam ser

incorporados em modelos de escolhas de rotas para pedestres.

O desconhecimento das formas comportamentais do pedestre durante a travessia, pode induzir
a equivocos na utilizacdo de modelos auxiliares ao planejamento de transportes. Existem
comportamentos frequentes de pedestres frente a situacdo de travessia, que devem ser
considerados pelos modelos, para aumentar a qualidade dos estudos. Weberich, Pretto e Cybis
(2012), descreveram os comportamentos de pedestres em momentos de travessia, baseados em

observacdes e referéncias de literatura (Figura 2.9).

No estudo realizado por Weberich, Pretto e Cybis (2012), um fato comum a realidade brasileira
é relatado no comportamento observado para travessia na faixa de seguranca: o desrespeito ao
espaco do pedestre representado pela faixa. Essa atitude de desrespeito pelos usuarios do
sistema viario, dificulta a observacdo de como se comporta o pedestre durante a travessia de
uma via, na faixa de seguranca, mas sem sinalizacdo semaférica que interrompa o fluxo de
veiculos. A introducdo das caracteristicas reais deste comportamento pode causar mudancas

significativas nas simulagdes que representam os deslocamentos dos pedestres.
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COMPORTAMENTOS OBSERVADOS:

e PEDESTRE OBEDIENTE E OPORTUNISTA (Liu et al, 2000)
e  PEDESTRE INFLUENCIADO (Yang et al, 2006)

e BUSCA POR BRECHAS SUCESSIVAS (Yang et al, 2006)

e TRAVESSIA EM DIAGONAL (Jacobsen, 2011)

COMPORTAMENTOS OBSERVADOS:

e PEDESTRE OUSADO (Helbing e Treiber, 2005)

e EM FUNCAO DA ROTA (Pretto et al, 2011; Godara et al, 2007)

e AUMENTO NA VELOCIDADE DE TRAVESSIA (Velde et al, 2005)

e BUSCA POR BRECHA EM CAMINHADA (Weberich, Pretto e Cybis, 2012)

“A travessia na faixa de seguranga é caracterizada pela prioridade
dos pedestres. Neste tipo de travessia alguns motoristas podem
desrespeitar tal prioridade, levando os pedestres a desenvolver
comportamentos semelhantes aos observados fora da faixa de
seguranga.” (Weberich, Pretto e Cybis, 2012)

Figura 2.9 — Comportamentos observados para pedestres em momento de travessia.
Fonte: Adaptado de Weberich, Pretto e Cybis (2012).

2.4 CONSIDERACOES SOBRE O CAPITULO

O presente capitulo indicou que, ao realizar uma travessia, caracteristicas ambientais e

individuais podem influenciar o comportamento de pedestres.

O objetivo do texto foi

apresentar uma sintese de pesquisas que investigaram o pedestre, suas formas de deslocamento,

a infraestrutura apropriada e a qualidade dessas estruturas.

O comportamento de andar, os padrdes de movimento de pedestres, detalhes da viagem, que
incluem origens, destinos e opc¢des de rota, além de caracteristicas individuais ajudam a
identificar e conceituar o individuo pedestre. Apesar das semelhangas com o fluxo de veiculos,
em algumas caracteristicas mais facilmente mensuraveis, em outras os fatores psicolégicos

como compreensdo e conhecimento do ambiente de deslocamento podem ser mais

representativos no entendimento do comportamento dos pedestres e das suas escolhas.
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3 TEORIAS DE ANALISE DO COMPORTAMENTO

... vivemos simultaneamente em dois mundos distintos — um dominado pelas normas
sociais e 0 outro, onde as normas de mercado fazem as leis.

As normas sociais sdo os pedidos amistosos que fazemos uns aos outros, estdo
envolvidas em nossa natureza social e em nossa necessidade de comunidade. As
normas de mercado sdo comunicacgdes argutas: salarios, precos, aluguéis, juros,
custos e beneficios.

Se analisarmos como as normas de mercado vém, aos poucos, tomando posse de
nossa vida nas Ultimas décadas, talvez venhamos a reconhecer que um retorno a
algumas das velhas normas sociais pode ndo ser tdo ruim. Poderia trazer, de fato,
muito da velha civilidade de volta a nossa vida.

Dan Ariely (2008)

Os estudos de comportamento podem ter diversas abordagens, como a identificacdo dos
individuos que possuem o comportamento estudado, a caracterizacdo de um comportamento
especifico e a identificacdo de variaveis que afetam o comportamento. O presente estudo busca
uma caracterizacdo do comportamento dos pedestres durante a travessia na faixa tratando-se,

portanto, de um comportamento especifico.

Para nortear a pesquisa é necessaria a identificacdo dos comportamentos pertinentes ao
individuo “pedestre”, assim como os fatores presentes no ambiente de travessia que afetam
diretamente esse comportamento. Neste capitulo serdo abordadas as teorias de analise do
comportamento e da psicologia ambiental, na busca de identificar dentro das bases tedricas 0s

procedimentos para analise do comportamento do pedestre no ambiente da travessia.

3.1 INTERACAO ENTRE PEDESTRES, MOTORISTAS E O AMBIENTE

Devido as suas caracteristicas, os pedestres apresentam, no ambiente viario, maior
maleabilidade para circular do que qualquer outra modalidade de transporte, sobrepondo-se a
todos os inconvenientes encontrados em seu trajeto. Contudo, as formas urbanas e a composi¢édo

do ambiente viario desempenham um efeito crucial no comportamento de viagem dos pedestres.

Rozestraten (1988) analisou o trénsito como se fosse constituido por trés sistemas que
interagem entre si, sendo eles: 0 homem — 0 comportamento; a via — 0 ambiente que rodeia o

pedestre ou o veiculo; e o veiculo — campo de informagdo e comunicacdo. Posteriormente,
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Gunther (2003) expande esse conceito, incluindo um quarto elemento na interagdo: 0 meio
ambiente — composto pela sociedade, suas normas sociais e leis.

O estudo do comportamento no transito nao deve perder a perspectiva de reciprocidade entre o
comportamento do participante do transito e seu ambiente, pois o ambiente fisico, construido
ou natural, exerce influéncia no comportamento do individuo e é influenciado por esse
comportamento. A area da psicologia que busca explicar a relacdo entre comportamento,
experiéncia humana e ambientes fisicos € conhecida como Psicologia Ambiental. Quando
aborda o contexto do transito, ela ndo fica restrita ao estudo da subjetividade dos participantes
do sistema, mas sua inser¢do no contexto ambiental, do impacto do seu comportamento sobre

o ambiente e do ambiente sobre seu comportamento (GUNTHER, 2003).

Como ja apresentado anteriormente, ao realizar uma travessia, diversas caracteristicas podem
influenciar o comportamento do pedestre. No entanto, as condi¢cbes ambientais mais
importantes que intervém na escolha do local e do momento de iniciar uma travessia referem-
se diretamente aos aspectos fisicos de cada localidade e as caracteristicas de intensidade,
composicdo e velocidade do fluxo veicular. Assim, os fatores potencialmente responsaveis por
alteracdes nas conformidades de travessia podem ser classificados em duas categorias:
i) fatores viario-ambientais fixos — que representam as caracteristicas locais da
travessia e envolvem aspectos fisicos de geometria e condi¢des de entorno; e
i) fatores viario-ambientais varidveis — que correspondem aos parametros que estao
sujeitos a alteracdes em periodos distintos (ARIOTTI, 2006). Os fatores viario-

ambientais fixos e varidveis estdo representados na Figura 3.1.

FATORES
VIARIO - AMBIENTAIS

\
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! P LUMINOSIDADE
DE PEDESTRES | FATORES FATORES FLUXO DE
FAIXAS DE { FIXOS VARIAVEIS | PESSOAS
ROLAMENTO

/ OBSTACULOS
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Figura 3.1- Fatores viario-ambientais que influenciam o comportamento do pedestre.
Fonte: Adaptado de Ariotti, 2006.
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A Teoria Geral dos Sistemas permite a analise do comportamento humano no transito como um
sistema que resulta em ac¢des nas diversas situacdes possiveis (excesso de velocidade, avanco
no sinal vermelho, cruzamento de faixas de pedestre), bem como auxilia na identificacdo de
fatores que influenciam o comportamento das pessoas. A Figura 3.2 ilustra alguns dos insumos
do sistema que sdo processados, para que a decisédo final resulte no comportamento no transito
(THIELEN et al., 2007).

INSUMOS PROCESSO PRODUTO
INTERNOS
Atengao
Memoéria
Aprendizagem
Motlva.gao Seien
Personalidade i ~
Decodificagdao
Valores -
Sentimentos S
~ — Anidlise —» COMPORTAMENTO
Percepgao ~
Compreensao
Significado

EXTERNOS
Fatores ambientais
Fisicos
Veiculo
Via (sinalizagdo)
Demais integrantes

| : |

Tomada de decisdo

Figura 3.2 — Teoria Geral dos Sistemas aplicada ao comportamento no transito.
Fonte: Adaptado de Thielen et al., 2008.

Embora os insumos apresentados detalhem fatores internos e externos, é importante enfatizar
que ndo se tratam de fatores isolados, mas em interacdo. Da mesma forma, o processo
representado destaca algumas a¢6es encadeadas que fundamentam a tomada de decisdo:
i) deteccdo das variaveis envolvidas — sejam estimulos do ambiente, sejam informacoes,
como aquelas decorrentes da legislacéo;
i) decodificagcdo dos dados com base em variaveis individuais, grupais, culturais ou
ideologicas;
iii) selecdo de estimulos aos quais vai responder ou ignorar;
iv) analise das varidveis envolvidas seja em relacdo as consequéncias das opgoes de acéo,
seja em relacéo ao jogo de forcas presente na situacéo;
V) compreensao das variaveis, dos estimulos e da relacdo entre eles no contexto;
vi) significado atribuido a cada um dos elementos presentes na situacdo e a interacéo entre
eles.
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Ap0s as ponderacdes sobre todo esse jogo de interagdes a partir de variaveis cognitivas, afetivas
e dos possiveis resultados das a¢Ges que podem ser empreendidas, o individuo opta por tomar
a decisdo que resulta em determinado curso de acéo. Para o entendimento do comportamento
desse individuo deve-se levar em consideracdo: o contexto social e as representacoes; erros e
violagdes; fatores psiquicos e sociais; 0 meio ambiente e a infraestrutura (ROCHA, 2006). Estas

questdes estdo esquematizadas na Figura 3.3.
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Figura 3.3 — Questdes relacionadas ao comportamento e valores dos motoristas.
Fonte: Adaptado de Rocha, 2006.

Quanto aos valores que interferem e influenciam no comportamento das pessoas no transito,
Schwartz (1994) parte do seguinte raciocinio: para adaptarem-se a realidade de um contexto
social, os grupos e individuos transformam as necessidades inerentes a existéncia humana e as
expressam na linguagem de valores especificos, por meio dos quais podem entdo se comunicar.
Mais especificamente, os valores representam, na forma de metas conscientes, as respostas que
todos os individuos devem dar a trés requisitos universais: 0 organismo, o0 grupo, € a interacdo

de ambos, conforme é apresentado na Figura 3.4.

ORGANISMO INTERACAO
Necessidades Requisitos para o
do individuo na sua correto funcionamento
qualidade de e sobrevivéncia
organismo biolégico dos grupos

GRUPO
Requisitos da

Figura 3.4 — Valores que interferem e influenciam no comportamento dos motoristas.
Fonte: Adaptado de Schwatz, 1994.
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A andlise dos valores representados na Figura 3.4, permite o entendimento da importancia da
definicdo dos requisitos para o correto funcionamento da interagdo entre os interesses dos
grupos e dos individuos. Desta analise, fica claro que a interacdo entre pedestres e motoristas,
no compartilhamento do sistema viario, necessita da defini¢do de direitos e deveres de ambos,
para que os deslocamentos urbanos acontecam de forma segura e eficiente. Quanto ao
comportamento especifico em relacdo a faixa de pedestre, é preciso entender esse
comportamento para conscientizar a populacdo em geral, tanto pedestres quanto motoristas, da
necessidade de reconhecimento e de respeito ao espacgo e ao tempo do pedestre para a travessia

das vias.

A abordagem sistémica de seguranca discutida pela Organizacdo Pan-Americana de Salde
(OPAS, 2013) e apresentada na Figura 3.5 aborda os fatores de risco e medidas relacionadas
aos usudrios da via, aos veiculos e ao ambiente viario de forma integrada. Essa abordagem tem
se mostrado adequada e eficaz em varios lugares do mundo. A abordagem sistémica de
seguranca para o transito reconhece que o transporte é importante para a sociedade, mas ressalta
gue a viagem deve ser segura para todos 0s usuarios da via, pois eles interagem com as vias e

veiculos visando facilitar seu movimento.

VIAGEM MAIS
SEGURA

.0

COMPREENSAO DOS
ACIDENTES E RISCOS

ENTRADA NO
SISTEMA

bt

(USUARIOS DA VIA ALERTAS E ATENTOS AS NORMAS)

VELOCIDADES MAIS SEGURAS

(mais compativeis com o erro humano)

TOLERANCIA HUMANA

VIAS MAIS SEGURAS
(mais compativeis com o
erro humano)

VEICULOS MAIS
SEGUROS

EDUCACAO E APLICACAO DAS LEIS

DE TRANSITO

INFORMAGAO A0S
USUARIOS DA VIA

Figura 3.5 — A abordagem sistémica de seguranga.
Fonte: Adaptado de OPAS, 2013.
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O objetivo dessa abordagem é a eliminacdo de acidentes graves através do fornecimento de um
sistema de transporte seguro, que é complacente com o erro humano e que leva em conta a
vulnerabilidade das pessoas a ferimentos graves. Isso é feito através de politicas focadas na
infraestrutura viaria e na velocidade dos veiculos, apoiada por uma série de atividades

educativas, de mudanca de comportamento, de regulamentacéo, fiscalizagdo e penalidades.

Os principios fundamentais da Abordagem Sistémica de Seguranca (OPAS, 2013) sdo:
reconhecimento do erro humano no sistema de transportes; reconhecimento dos limites e da
vulnerabilidade fisica humana; promocao da responsabilidade do sistema; promocéo de valores
éticos para seguranca no transito e promocao de valores sociais. Além de garantir seguranca, 0
sistema de transporte deve contribuir para os valores gerais da sociedade, particularmente em

trés areas — desenvolvimento econdmico, saide ambiental e humana, e escolhas individuais.

3.2 CONFORMIDADE DE TRAVESSIA

A anélise do comportamento de pedestres pode ser realizada a partir da categorizacdo das
diferentes classes de usuarios em funcao de seus padrbes de comportamento, observando o uso
do espaco e do tempo de travessia. Existem muitos fatores que afetam as decisfes dos pedestres
de atravessar em locais designados: a colocacdo adequada de faixa de pedestres em relacdo ao
uso do solo - que pode gerar ou atrair o trafego de pedestres, o design adequado da faixa de
pedestres com base em padrdes de engenharia existentes, a distribui¢do dos pedestres, a taxa de
chegada de veiculos, o tipo de controle do trafego presente e a execucao da travessia sdo alguns
desses fatores. A literatura sugere que o processo que envolve a tarefa de atravessar uma via,
caracteriza a conformidade de travessia (ROUPHAIL, 1984).

A conformidade de travessia representa a adequagao ao uso das estruturas pelos pedestres, e
pode ser analisada sob dois parametros: conformidade espacial e conformidade temporal. Para
melhorar a mobilidade e a seguranca dos pedestres, engenheiros de trafego, planejadores e
tomadores de decisdo devem levar em consideragéo as preferéncias de travessia de pedestres e
implementar projetos que sejam atraentes e aumentem a conformidade de travessia. Se a
conformidade de travessia é baixa, podem ser necessarias medidas de educacdo, de engenharia
ou de execucdo para garantir que a seguranca dos pedestres ndo seja comprometida
(SISIOPIKU e AKIN, 2000).
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O conceito de conformidade espacial de travessia esta relacionado ao local em que o pedestre
atravessa a via, e expressa a quantidade proporcional de pedestres que atravessam a via em local
apropriado para a travessia em relacdo a todos os pedestres que fazem o cruzamento, em
qualquer local. Com relacdo a conformidade espacial, os pedestres foram classificados por
Sisiopiku e Akin (2003) em dois tipos: i) prudentes, aqueles que realizam a travessia na
localizag@o apropriada, ou seja, na area da travessia; e ii) imprudentes, aqueles que atravessam

fora da area da travessia.

A conformidade temporal esta relacionada ao momento em que o pedestre decide iniciar a
travessia. Liu et al. (2000) consideraram conformidade temporal de travessia aquela dada em
relacdo a indicacdo de luz verde para os pedestres no semaforo, considerando travessias
semaforizadas. Na pesquisa citada, os pedestres foram classificados em duas categorias: i)
obedientes, sdo pedestres que aguardam a indicacdo de luz verde no semaforo para iniciar a
trajetéria da travessia; e ii) oportunistas, que representam os pedestres que atravessam a via

durante o sinal vermelho, se houver uma brecha disponivel na corrente de trafego de veiculos.

Utilizando a classificagdo proposta por Liu et al. (2000) para a conformidade temporal em
travessias semaforizadas, Yang et al. (2006) apresentaram um modelo do comportamento de
pedestres para o sistema de micro simulacdo de trafego na China. Foi observado que 0s
pedestres oportunistas decidem violar o sinal de transito, durante o tempo em vermelho,
dependendo de alguns fatores externos, como a auséncia de policiais, a intensidade do fluxo de
veiculos e comportamentos dos outros pedestres, dai vem a denominagdo de “pedestre

influenciado”.

Ariotti (2006) desenvolveu um modelo conceitual, que propde uma estrutura para compreensédo
das atitudes dos pedestres ao realizarem uma travessia, de acordo com o local e 0 momento
escolhido. O objetivo do modelo foi analisar o padrdo de comportamento de usuarios, utilizando
0s conceitos de conformidade espacial e temporal, e identificar os fatores que influenciam as
acOes e percepgdes dos pedestres em relacdo as travessias semaforizadas na cidade de Porto

Alegre, na regido sul do Brasil.
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E importante ressaltar o fato de ndo ser conveniente considerar a conformidade temporal de
travessia quando pedestres desobedecem a localizacdo das travessias, realizando a trajetéria de
caminhada fora da area indicada. Assim, a conformidade espacial de travessia ¢ a condi¢do

necessaria para a conformidade temporal de travessia.

3.3 TEORIAS COMPORTAMENTAIS

A imensa multiplicidade de conquistas psicol6gicas que ocorrem ao longo da vida de cada
individuo gera uma complexa configuracdo de processos de desenvolvimento que sera
absolutamente singular para cada sujeito. Em cada situacao de interacdo com o mundo externo,
o0 individuo encontra-se em um determinado momento de sua trajetdria particular, trazendo
consigo certas possibilidades de interpretacdo e de atribuicdo de novos significados aos

resultados das intera¢fes que ocorrem com o ambiente externo (OLIVEIRA, 1997).

O comportamento de cada individuo € um produto da organizacdo de diferentes préaticas
culturais e da construcdo compartilhada de sentidos e significados. O desenvolvimento
individual se da no interior de uma determinada situacdo histérico-cultural, que fornece aos
sujeitos, e com eles constantemente reelabora, contetdos culturais, artefatos materiais e
simbdlicos, interpretacdes, significados, modos de agir, de pensar, de sentir (OLIVEIRA,
2003). Assim, as caracteristicas das vérias fases de desenvolvimento das pessoas podem ser
interpretadas de acordo com as visdes de mundo e as formas de significacdo préprias de cada

cultura.

Mas alem do desenvolvimento historico-cultural proprio de cada um, quando se tem a intencéo
de analisar algum tipo de comportamento, € necessario identificar como acontece a relagéo
deste individuo com o espaco com que ele interage. Entende-se também que o individuo
funciona ndo de maneira isolada, mas na presenca, real ou imaginaria, de outros, em uma
situacdo que pode ser chamada de ambiente (ou cenario) social (GUNTHER, 2003). E
necessario considerar o impacto das pessoas sobre 0 espaco e 0 do espaco sobre as pessoas, mas
principalmente o processo de retroalimentacdo entre comportamento e a experiéncia das

pessoas no espago fisico.
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As relacGes reciprocas pessoa — ambiente urbano acontecem no espaco fisico mediante a
mobilidade. Gunther (2003) cita quatro conceitos do ambiente fisico, salientes para o
entendimento do comportamento humano ao interagir com o espaco:

i) Espaco pessoal, como sendo uma area com limites invisiveis cercando o corpo de uma
pessoa na qual intrusos ndo séo permitidos.

i) Territorialidade como um conjunto de comportamentos e atitudes por parte de um
individuo ou grupo, baseados em controle percebido, tentado ou real sobre um espaco
fisico definivel, objeto ou ideia, que pode implicar em ocupacdo habitual, defesa,
personalizacéo e demarcacao.

iii) Privacidade como controle seletivo do acesso a si mesmo ou a seu grupo.

iv) Apinhamento que se refere a um estado psicologico que inclui estresse e a motivacao

de sair de uma situacdo percebida subjetivamente como densa.

As dimensdes fisicas e psicologicas de espago: pessoal, territorialidade, apinhamento e
privacidade variam, antes de qualquer coisa, na medida em que as pessoas se deslocam de um
lugar para outro. O movimento de uma pessoa, ou grupo de pessoas, afeta de maneira imediata
e direta 0 seu espaco pessoal, a sua privacidade, o tamanho do seu territorio, a densidade € o
apinhamento do espaco dentro do qual a pessoa se move. Essas variacbes podem exercer
influéncia nas crencgas pessoais (fator pessoal) e na intencdo do pedestre em desempenhar
determinado comportamento durante a travessia na faixa. Por isso se torna fundamental a
identificacdo de como o pedestre realiza essa travessia na faixa, pois a partir desta identificacéo,
pode ser possivel determinar quais as crencas pessoais influenciam e sdo influenciadas por esse
espaco fisico, e qual o comportamento pode ser resultante da intengdo que surge a partir dessas

crencas.

O conhecimento das teorias baseadas em comportamento é necessario na construcao conceitual
que auxiliara a elaboracéo de diretrizes de investigacdo do comportamento das pessoas durante
a travessia na faixa de pedestres. Esta pesquisa esta fundamentada nos conceitos da Teoria do
Comportamento Planejado (AJZEN, 1991), que constitui um aperfeicoamento da Teoria da
Acdo Racional (AJZEN, 1985), e na representatividade do Comportamento Habitual
(BAMBERG et al., 2003) na formacéo da intencdo de comportamentos futuros. A seguir, séo

descritos 0s principais conceitos e abordagens presentes nos marcos tedricos supracitados.
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3.3.1 A Teoriada Agédo Racional

Na busca do entendimento do comportamento humano, e ndo simplesmente na previséo deste,
€ necessaria a identificacdo dos determinantes da intencdo. De acordo com a Teoria da Acéo
Racional (AJZEN, 1985), a intencdo de uma pessoa € uma funcdo de dois determinantes
basicos: a pessoa em seu pensamento natural e os reflexos da influéncia social. O fator pessoal

significa a avaliagdo positiva ou negativa da realizacdo de um comportamento.

E importante ressaltar que a teoria da acao racional esta preocupada com atitudes relativas ao
comportamento e ndo com atitudes mais tradicionais em relacdo a objetos, pessoas ou
instituicdes. O segundo determinante da intencdo é a percepcdo pessoal das pressdes sociais
que Ihe sdo colocadas para executar ou ndo um comportamento em questdo. Uma vez que lida
com as prescri¢cGes percebidas, este fator € denominado norma subjetiva. De forma geral, as
pessoas pretendem desempenhar um comportamento quando avaliam a positividade e quando

acreditam na importancia que outras pessoas daréo a deste comportamento.

A teoria assume que a relativa importancia desses fatores depende em parte da intencdo
investigada. Para algumas intencOes, as consideracdes atitudinais (fator pessoal) podem ser
mais importantes que as consideragdes normativas, enquanto para outras as consideragoes
normativas podem predominar. Frequentemente, ambos os fatores sdo determinantes
importantes da intencdo. Além disso, os pesos relativos dos fatores atitudinais e normativos
podem variar de uma pessoa para outra. A intencdo é determinante do comportamento somente
se a intenc¢do ndo for modificada antes da realizacdo do comportamento; e a intencdo é assumida
como sendo diretamente proporcional a somatoria dos pesos da atitude em relagdo ao

comportamento e das normas subjetivas.

A discusséo sobre a Teoria da A¢do Racional mostra como 0 comportamento intencional pode
ser explicado em termos de um ndmero limitado de conceitos. Atraves de uma série de
processos intervenientes a teoria traga as causas do comportamento as crengas relevantes da
pessoa. Cada passo sucessivo nessa sequéncia do comportamento para a crenga fornece um

relato mais compreensivo dos fatores determinantes do comportamento (Figura 3.6).
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Figura 3.6 — Teoria da A¢do Racional. Fonte: Adaptado de Ajzen (1985).

A atitude em relagdo ao comportamento € determinada pela avaliagdo pessoal das
consequéncias associadas ao comportamento em questdo e da forca dessa associagdo.
Especificamente, a avaliacdo de cada consequéncia contribui para a atitude em proporcéo a
probabilidade subjetiva pessoal de que o comportamento produziré o resultado em questéo. Isto
pode ser visto, de forma geral, em uma pessoa que acredita que um determinado comportamento
a conduzird a consequéncias positivas e ird adotar uma atitude favoravel em relacdo ao
desempenho deste comportamento, enquanto que uma pessoa que acredita que o

comportamento a levara a uma consequéncia indesejavel adotara uma atitude desfavoravel.

As crencas que constituem a base de uma atitude pessoal em relacdo ao comportamento sdo
denominadas crencas pessoais. As normas subjetivas também sdo consideradas uma funcéo das
crengas, mas crencas de diferente natureza, chamadas crencas pessoais que especificos grupos
ou individuos pensam se alguém deve ou ndo realizar tal comportamento. Essas crencas

subjacentes da norma subjetiva séo chamadas de crengas normativas.

Outros fatores mais distantes, como caracteristicas demograficas ou tracos de personalidade,
ndo exercem efeitos diretos no comportamento. De acordo com a teoria da acdo racional,
varidveis desse tipo estardo relacionadas ao comportamento se, e somente se, exercem
influéncia nas crencas que delineiam os determinantes atitudinais ou normativos do

comportamento.
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3.3.2 Teoria do Comportamento Planejado — TCP

A Teoria do Comportamento Planejado proposta por Ajzen (1991), elaborada a partir da Teoria
da Acdo Racional, considera que o comportamento social humano esta fundamentado na
natureza. A acdo humana, segundo o autor, passa por trés tipos de consideracgdes:

i) as crencas pessoais, segundo as quais se avaliam as consequéncias provaveis de um
comportamento, gerando uma atitude favoravel ou desfavoravel em relacdo a este
comportamento;

i) as crencas normativas, que representam a expectativa de terceiros sobre tal
comportamento e assim constituem as normas subjetivas; e

iii) as crencas sobre fatores de controle, que podem favorecer ou prejudicar o desempenho

do comportamento em questdo, compondo a percepc¢ao de controle do comportamento.

As atitudes, normas subjetivas e as percepcdes de controle comportamental formardo a intengéo
do individuo em realizar um comportamento coerente com as suas crengas pessoais. As crengas
pessoais e normativas sdo definidas ainda na Teoria da Ac¢do Racional, ja as crencas
provenientes da percepcdo de controle comportamental, incluidas na Teoria do Comportamento
Planejado (Figura 3.7), respondem aos tipos de fatores que podem facilitar ou dificultar o
desempenho de um determinado comportamento. Assim sendo, quanto mais favoravel a atitude
e a norma subjetiva com respeito a um comportamento, e a uma maior percepcao de controle
comportamental, mais forte deve ser a intencdo de uma pessoa para executar o comportamento

considerado.

A importancia relativa da atitude, norma subjetiva e percep¢édo de controle comportamental na
predicdo de intencdo deverdo variar entre comportamentos e situacGes. Desta forma, em
algumas aplicagdes podem ser encontradas que apenas as atitudes tém um impacto significativo
sobre as intencOes, em outras em que as atitudes e controle comportamental percebido sdo
suficientes para dar conta das intencdes, e ainda em outros onde os trés determinantes fazem

contribuigdes independentes.
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Figura 3.7 — Modificacdo da Teoria da A¢do Racional para a Teoria do Comportamento Planejado.
Fonte: Adaptado de Ajzen (1991).

Um fator central na teoria do comportamento planejado € a intencdo do individuo para executar
um determinado comportamento. Intengbes sdo assumidas para capturar os fatores
motivacionais que influenciam o comportamento, sdo indicacOes a respeito das dificuldades
que as pessoas estdo dispostas a enfrentar, da dimensao de esforco planejado, a fim de realizar
0 comportamento. Como regra geral, quanto mais forte a intencdo de iniciar uma conduta, mais

provavel deve ser o seu desempenho.

Deve ficar claro, no entanto, que uma intengdo comportamental pode encontrar expressao no
comportamento apenas se 0 comportamento em questdo estd em controle volitivo, isto €, se a
pessoa pode decidir a vontade de realizar ou ndo realizar o comportamento (AJZEN, 1991).
Embora alguns comportamentos possam, de fato, cumprir este requisito muito bem, o
desempenho da maioria depende, pelo menos em algum grau, de fatores ndo motivacionais tais
como a disponibilidade de oportunidades e 0s recursos necessarios. Coletivamente, esses
fatores representam o controle efetivo das pessoas sobre o comportamento. Na medida em que
uma pessoa tem as oportunidades e 0s recursos necessarios, e tem a intencdo de realizar o

comportamento, ela deve ter sucesso em fazer isso.

Em um nivel inicial, o comportamento € supostamente determinado pela intengdo. No préximo
nivel, essas intengdes sdo por si proprias explicadas nos termos das atitudes relacionadas ao

comportamento e das normas subjetivas. O terceiro nivel explica essas atitudes e as normas
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subjetivas nos termos das crencas sobre as consequéncias da efetuagcdo do comportamento a

sobre as expectativas normativas de referéncias relevantes.

Na analise final, entdo, o comportamento de uma pessoa é explicado pelas referéncias ou fatores
de influéncia das suas proprias crencas. Desde que as crengas das pessoas representem uma
informacdo (que pode ser correta ou incorreta) que elas tém sobre seu mundo, isso resulta que

0s seus comportamentos sao finalmente determinados por essa informacéo (Figura 3.8).
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Figura 3.8 — Fatores que influenciam o Comportamento Planejado.
Fonte: Adaptado de Ajzen (2011).

Como foi esquematizado na figura, percebe-se que para diferentes comportamentos, diferentes
fatores de influéncia podem ser considerados, cabe ao pesquisador definir, através de uma
pesquisa piloto, quais os principais fatores influenciam no comportamento estudado. Para tal, é
necessaria a definicdo do comportamento a ser investigado assim como a determinacdo de
elementos taticos como a meta relacionada ao comportamento, a acdo pretendida o contexto e

0 tempo de deciséo.

A partir dessas definicdes, podem ser delineados os critérios comportamentais da amostra,
como a listagem das crengas em relacdo a desempenhar e ndo desempenhar um determinado

comportamento. Essas crengas podem ser identificadas com a utilizagéo de efeitos antecipados
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(antecipated emocions) através de perguntas contraditdrias como (i) sentimento de atravessar
na faixa; (ii) sentimento de néo atravessar na faixa. A tentativa de fazer as pessoas olharem para

ambos os lados da questdo pode proporcionar uma melhor avaliacdo do comportamento.

De acordo com a Teoria do Comportamento Planejado — TCP (AJZEN, 1991), o desempenho
de um comportamento € uma funcdo conjunta de intengdes e percepcdo de controle
comportamental. Para uma previsao de comportamento precisa, varias condi¢cdes tém de ser
cumpridas. Em primeiro lugar, as medidas da intencdo e de percepcdo de controle
comportamental devem corresponder ou ser compativel com o comportamento que seré
previsto. Isto é, as intencBes e percepgdes de controle devem ser apreciadas em relagdo ao
comportamento de interesse em particular, e o contexto especificado deve ser 0 mesmo em que
aquele comportamento ira ocorrer. A segunda condicdo para a previsdo de comportamento é
que as intengbes e percepcdo de controle comportamental devem permanecer estaveis no
intervalo entre a sua avaliagdo e observacdo do comportamento. O terceiro requisito para

validade preditiva tem a ver com a precisao do controle comportamental percebido.

A importancia relativa das intencGes e da percepc¢édo de controle comportamental na previséo
de comportamento pode variar através das situacdes e através de comportamentos diferentes.
Quando o comportamento ou situacdo proporciona um controle completo sobre o desempenho
comportamental da pessoa, as intencdes por si s6 deveriam ser suficientes para prever o
comportamento, como especificado na Teoria da Agdo Racional (AJZEN, 1985). A adicdo da
percepcao de controle comportamental deve tornar-se cada vez mais Gtil como controle volitivo
sobre o comportamento. Ambos, intencoes e percepgdes de controle do comportamento, podem
contribuir significativamente para a previsdo do comportamento, mas em qualquer aplicagéo,
um pode ser mais importante do que o outro e, de fato, apenas um, dos dois indicadores podem

Ser necessarios.

Alguns estudos aplicaram os construtos da TCP de Ajzen (1991) para a investigagdo do
comportamento de pedestres em situacfes de travessia. Dentre esses estudos, tanto da area da
psicologia (DIAZ, 2002; EVANS e NORMAN, 1998; HOLLAND e HILL 2007) e da
engenharia (ZHOU et al, 2009) quanto de ambas (BARRERO et al., 2013) utilizaram cenarios,

que buscaram retratar situacdes reais de travessia, para investigar a percepgdo de risco ao
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desempenhar um comportamento de ndo conformidade com regras de segurangca para a

travessia.

3.3.3 Comportamento Habitual

Bamberg et al. (2003) abordam uma contestacdo tedrica do comportamento planejado
considerando que o comportamento humano pode ser automético ou habitual, e desta forma
deveria se considerar uma influéncia do comportamento passado na previsdo do comportamento
futuro. Os autores ressaltam que o0 comportamento humano ndo é completamente

fundamentado, e acontece, pelo menos em parte, sob o controle direto da situacdo de estimulo.

A frequéncia de um comportamento passado é um indicador de forca do habito, e pode ser
utilizada como forma de predicdo independente de uma acéo posterior. Um comportamento
torna-se habitual quando pouco esfor¢o cognitivo é necessario para a execucao continua do
movimento. Claramente, "habito" é apenas um dos muitos fatores mediadores possiveis e, de
fato, pode ndo ser totalmente necessario para ter em conta a estabilidade comportamental. Sob
certas condicdes, é praticamente garantido que a frequéncia do comportamento passado sera
um poderoso preditor de comportamento futuro (BAMBERG et al., 2003). Uma medida do
comportamento reflete mais a operagdo de todos os fatores internos e externos, do que o
desempenho controlado (ou 0 ndo desempenho) do comportamento no passado.

O estudo apresentado por Bamberg et al. (2003) é uma tentativa de usar a TCP como base para
um quadro conceitual de uma intervencdo, objetivando efetuar uma mudanga de
comportamento. De acordo com a TCP, deveria ser possivel influenciar as intengdes e
comportamentos através da concepcao de uma intervencdo que tem efeitos significativos sobre
um ou mais dos fatores antecedentes, isto €, sobre as atitudes em relacdo ao comportamento,

normas subjetivas e percepg¢des de controle comportamental.

3.4 MODELOS COMPORTAMENTAIS APLICADOS A PEDESTRES

A necessidade de tornar as cidades mais “caminhaveis”, faz com que a compreensao sobre o
comportamento do pedestre seja imprescindivel. Pesquisas anteriores que investigaram o
movimento de pedestres no ambiente urbano abordam uma variedade de temas que vao desde

a modelagem de fluxo ao comportamento do pedestre na escolha de rotas e em travessias de
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vias. Este trabalho apresenta uma revisdo literéria de estudos existentes sobre 0 comportamento

de pedestres em areas urbanas, com foco no comportamento de travessia.

A revisao bibliogréafica realizada mostra que o comportamento dos pedestres é influenciado por
caracteristicas demograficas como idade, sexo, entre outras, e caracteristicas do ambiente de
travessia, como velocidade dos veiculos, nimero de faixas de trafego, etc. Estes estudos foram
desenvolvidos no contexto da engenharia e/ou da psicologia, e sugerem que as caracteristicas
individuais do pedestre, aliadas a fatores relacionados ao ambiente de travessia, podem ser
determinantes do comportamento de travessia. O conhecimento das varidveis envolvidas nesse
comportamento possibilita ao planejador de transportes a utilizagdo da modelagem, que
representa uma importante ferramenta na fase de planejamento, pois melhora a compreenséo
sobre o pedestre na medida em que permite estruturar e simular o comportamento deste durante

o deslocamento.

O objetivo desse texto é apresentar uma revisdo de pesquisas publicadas que investigaram o
comportamento do pedestre em situacdo de travessia, abordando varidveis individuais e
ambientais. Para tal, foi realizada uma revisao bibliogréafica, envolvendo periddicos cientificos,
anais de congressos, pesquisas académicas (teses e dissertacdes) e publicacbes de organizacdes
governamentais relacionadas ao planejamento de mobilidade e transportes, através do uso de

sistemas de busca literaria.

Os resultados dessa revisao direcionam a novas questdes a respeito dos aspectos conceituais e
praticos da modelagem de pedestres, que poderdo ser abordadas em pesquisas futuras. Se
existem fortes indicios de que o comportamento dos pedestres é fruto de utilizagdes habituais
somadas a decisdes de planejamento (PAPADIMITRIOU et al., 2009), pode-se tentar conhecer
e prever o comportamento do pedestre com o apoio de algumas teorias comportamentais, dentro

dos contextos da engenharia e da psicologia.

Um modelo é, essencialmente, uma representacdo da realidade, uma abstracdo que se utiliza
para alcangar uma maior clareza conceitual a cerca desta realidade, reduzindo a sua variedade
e complexidade a niveis que permitam compreendé-la e especifica-la de forma adequada para

a analise (ORTUZAR, 2000). Normalmente, em um modelo se expressam, de forma
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simplificada, as caracteristicas mais relevantes de um certo fendmeno ou situagéo real, para o

caso estudado.

Uma variedade de fatores pessoais faz com que um individuo se comporte de maneira diferente
de outro individuo. Estes diferentes fatores também permitem que os individuos tomem
decisOes pessoais quando se trata de seus comportamentos de viagem. O comportamento de
viagem se refere ao que as pessoas fazem no espaco e a como elas se transportam. Nas pesquisas
sobre comportamento de viagem é especialmente importante considerar 0s conceitos de
alocacdo de tempo, caracteristicas demograficas e caracteristicas pessoais (BURBIDGE e
GOULLIAS, 2009).

Existem muitas caracteristicas demogréaficas e pessoais que exercem influéncia reconhecida no
comportamento de viagem, como idade, sexo, status econdémico e nivel educacional. No caso
do comportamento de pedestres em travessias, os principais fatores demogréaficos investigados
sdo idade, sexo, envolvimento prévio em acidentes e posse de licenca para dirigir, sendo a idade
a caracteristica mais constante nas pesquisas (DIAZ, 2002; EVANS e NORMAN, 1998;
HOLLAND e HILL, 2007; KADALI e VEDAGIRI, 2013; LIU e TUNG, 2014).

A maioria dos modelos de comportamento em travessia foi desenvolvido com o foco na tomada
de decisdo do pedestre em relacdo ao tempo e/ou local para realizar a travessia. Também
parecem ser fortemente regulados pela teoria de aceitacdo de brechas, de acordo com a qual
cada um dos pedestres escolhe uma brecha critica para atravessar a via, ou pela teoria de
utilidade, de acordo com a qual a utilidade de cada alternativa de travessia € um conceito latente,
gue é modelado como uma variavel aleatéria dependendo dos atributos da alternativa e as
caracteristicas do pedestre. Uma parte de estudos analisados examina diferentes aspectos do
cruzamento de dados em varios locais e em diferentes condigdes, e baseia-se principalmente
em modelos probabilisticos ou deterministicos comuns, calibrados por meio de dados

observacionais.

Utilizando abordagem semelhante a apresentada por Papadimitriou et al. (2009), foi sintetizada
na Tabela 3.1, a revisdo bibliografica das pesquisas sobre pedestres em situacdo de travessia,
gue investigaram e analisaram a influéncia de variaveis individuais e ambientais no

comportamento observado ou relatado. Foram escolhidas apenas as pesquisas que consideraram
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variaveis individuais e ambientais e investigaram as suas rela¢fes no tratamento estatistico dos
dados. Apesar de vérias pesquisas brasileiras investigarem o comportamento de pedestres em
momentos de travessia (ARIOTTI, 2006; CARVALHO, 2006; JACOBSEN, 2011;
WERBERICH et al., 2012), ndo foram encontrados estudos que considerem as variaveis
individuais dos pedestres, avaliando apenas aspectos do ambiente de travessia, por essa razéo
ndo foram consideradas na tabela.
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Tabela 3.1 — Revisdo das pesquisas sobre comportamento de pedestres em travessias que investigaram varidveis individuais e ambientais.

. e Coleta de
. Variaveis L)
Ano Autor Resumo do objetivo de Ba?ﬁs(lef?errl]cti(?edo Dados Andlise dos
. ) o
(Pais) (Contexto) pesquisa pesquisa Individuais Ambientais (N dados
amostra)
Examinar os determinantes da . . -
1998 Evans e Intengdo do pedestre ao fazer a ec?l'rt]e(c:)erlitaod%e ulidade Idade, sexo e intencédo de ge?n?ﬁgzlfg?actisndo Questionario Regressao
(Pais de Norman fravessia em cenarios que Comportamento com (’)rtamento ; situacbes de Autorrelato Higrér uica
Gales) (Psicologia) representam situages de perigo Planeﬁa do P traveisia (210) g
em potencial.
Introduzir uma metodologia, ldade. sexo. estado civil
combinando modelos de n.o de’crian’ as ' Modelos de
2001 Hamed duracéo e contagem, para Aceitacdo de brechas, dis onibilidga dé de veiculo Travessias de vias Entrevista  riscos
(Jordania)  (Engenharia) estudar o comportamento de teoria de andlise de ar?icular local de com e sem reflgio (350 proporcionais
g pedestres em travessias sobrevivéncia P . Vi central pedestres) e Regressdo de
localizadas em vias com e sem mgra}dla e envolvimento Poisson
refdgio central prévio em acidentes
Mensurar as atitudes dos Percepcdo deriscoe  Idade, sexo, envolvimento ~ Composicéo de
. pedestres em relagdo a violagdes >PC A ' nposi¢ Questiondrio  Modelagem
2002 Diaz q s Teoria do prévio em acidentes e cenarios retratando x
- . . as regras de transito, auto . ) n Autorrelato  por equacédo
(Chile) (Psicologia) avaliacio de violaces. erros e Comportamento posse de licencga para situacdes de (146) estrutural
Iapsosg GO, Planejado dirigir travessia
Rosenbloom Investigar os efeitos da Localizacéo: regido x
2004 etal. religiosidade e da fé no Percepcéo de risco Idade e sexo ultra ortodoxa e Observagdo ui quadrado
(Israel) v ¢ aorto (1047) g
(Psicologia) comportamento dos pedestres. regido ndo ortodoxa
Muraleetharan Propor_um met,odo para Infraestrutura ... Equacédo de
determinar o nivel de servico de . . x e Questionario o
2004 etal. UM caminho para pedestres Nivel de servigo e Idade, sexo, ocupagéo, viaria, trafego e Autorrelato utilidade
(Japéo) (Engenharia e considerandopas cgndi Ses Eje conceito de utilidade ~ modo de viagem facilidades de (531) proposta como
psicologia) ondic travessia método
calgadas e travessias.
Examinar as diferencas de Percepcéo de risco e Composicgéo de
2007 Holland e Hill gzemngai éﬁ‘?é?s%sa%::sr?séo de Teoria do Idade, sexo, motoristas e cenarios retratando %’iﬁ}:?&i&o Modelo linear
(Inglaterra) (Psicologia) fazer g travessia em sifua %0 de Comportamento ndo motoristas situacdes de (293) generalizado
¢ Planejado travessia

risco.
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Tabela 3.1 (continuagdo) — Revisdo das pesquisas sobre comportamento de pedestres em travessias que investigaram variaveis individuais e ambientais.

Ano Autor Resumo do objetivo de Base(s) teorica(s) do Variaveis Dad(? S Andlise dos
(Pais) (Contexto) esquisa instrumento de (N dados
pesq pesquisa Individuais Ambientais amostra)
Examinar o papel da Percepcdo de risco e Composicdo de Questionario  Regressao
2009 Zhou et al. conformidade de travessiaem  Teoria do Idade, sexo e tendéncias de nposIG t€g
. . ~ . cenarios retratando Autorrelato  linear
(China) (Engenharia) relacdo ao comportamento de ~ Comportamento conformidade o . A
. situacOes de travessia (426) multipla
outros pedestres Planejado
Explorar as diferencas entre Sexo, movimento de Travessias
2011 Tome Grainé  géneros na conformidade com  Conformidade de cabeca em diregéo a semaforizadas e nio Observagdes Qui
(Franca) (Engenharia) as regras de travessia para travessia veiculos, outros pedestres, semaforizadas (400) quadrado
pedestres. chdo e seméforos
Barrero Desenvolver um instrumento Percepcéo de risco e Composicio de Questionario
2013 etal. de autorrelato para investigar ~ Teoria do Idade, sexo, escolaridade, cenérpios ?etratan do autorrelato e Analise
(Colémbia) (Engenhariae o comportamento de pedestres Comportamento situacédo de trabalho situacdes de travessia observagdes  Fatorial
psicologia) em relaco a travessia de vias  Planejado ¢ (20)
Analisar o comportamento de  Consideragdo Idade, sexo, velocidade de  Cenario real de
Papadimitriou  pedestres em relacdo a topoldgica das redes ) ’ : . Modelos de
2012 . . . S caminhada, pressa, posse caminhada Filmagens
f (Engenhariae  travessia ao longo de viagens  viarias e calgadas . escolha
(Grécia) . - S L - de bagagens, acompanhado proporcionando (491) ;
psicologia) inteiras em malhas viarias urbanas e teoria de . discreta
o e por outra pessoa escolhas de travessia
urbanas. utilidade estocéstica
2013 Papadimitriou Identificar padrdes de atitudes, Percepc¢do de risco e < SARTRE 4 -
. etal. x . A Area rural, suburbana, . . Andlise de
(19 paises . percepcao e comportamento regras de seguranca Sexo, idade, nacionalidade Questionario
da Europa) (Epgenhz_arla ©  dos pedestres na Europa viaria urbana (4290) Cluster
psicologia) ' '
. Tempo de espera e de
Kadali e Investlga_r ° compor,tamento Aceitacdo de brechas  Sexo, idade, posse de observacdo do fluxo, Filmagens  Regresséo
2013 - sob condigdes de trafego - N x .
oo Vedagiri . . e teoria da escolha bagagens, padréo de pelotdo de pedestres, (4198 linear
(India) . misto, considerando brechas . . . .
(Engenharia) defasadas discreta travessia velocidade dos brechas) multipla
' veiculos e pedestres
Investigar os efeitos da idade,
2014 Liue Tung brech_a, hora do dlae_r i o dade, velocidade de Hora_l dg dia, brec_ha Observa_(;ao Regressio
: 4 velocidade de aproximagdo do  Aceitagdo de brechas admissivel, velocidade e entrevista o
(Taiwan) (Engenharia) . S marcha . Logistica
veiculo na decisdo de do veiculo (32)

atravessar a via.
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3.5 CONSIDERACOES SOBRE O CAPITULO

O presente capitulo revisou as teorias utilizadas para compreender o comportamento humano
no transito, envolvendo o comportamento de pedestres e motoristas, e 0s modelos utilizados
para representar os comportamentos de pedestres em situacdo de travessia. As principais
teorias da psicologia utilizadas em estudos relacionados ao transito fazem associacées entre
questBes relativas ao comportamento e outros fatores, psiquicos, sociais, ambientais,

habituais.

Ajzen (1991) considera que a maioria dos comportamentos humanos é fundamentada.
Bamberg, Ajzen e Schmidt (2003) sugerem que 0 comportamento humano pode também ser
automatico ou habitual, e desta forma pode se considerar uma influéncia do comportamento
passado na previsdo do comportamento futuro. Na verdade, o comportamento humano nao
é completamente fundamentado, e acontece, pelo menos em parte, sob o controle direto da
situacdo de estimulo, que pode ser ambiental, cultural, social, etc. A frequéncia de um
comportamento passado é um indicador de forca do habito, e pode ser utilizada como forma
de predicdo independente de uma acdo posterior. Um comportamento torna-se habitual
quando pouco esforco cognitivo é necessario para a execu¢do continua do movimento
(BAMBERG, AJZEN e SCHMIDT, 2003).

A literatura sugere que o comportamento adotado pelos pedestres, no processo que envolve
a tarefa de atravessar uma via, caracteriza a conformidade de travessia (ROUPHAIL, 1984).
A conformidade de travessia representa a adequacéo espacial e temporal no uso da estrutura
de travessia pelos pedestres. A analise do comportamento de pedestres pode ser realizada a
partir da categorizacdo das diferentes classes de usuarios em fungdo de seus padrbes de
comportamento. Sisiopiku e Akin (2003) sugerem a classificacdo dos pedestres em relagcéo
a conformidade de travessia espacial. Liu et al. (2000), na descri¢cdo do modelo de simulacéo
de movimentos de pedestres e veiculos, classificam os pedestres de acordo com o conceito

de conformidade de travessia temporal.

O comportamento humano, de acordo com a Teoria do Comportamento Planejado - TCP, é

guiado por trés tipos de consideracdes: crengas sobre as consequéncias provaveis do
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comportamento (crengas comportamentais), crencas sobre as expectativas normativas de
outros (crengas normativas), e crengas sobre a presenca de fatores que podem facilitar ou
impedir o desempenho do comportamento (crencas de controle). Em seus respectivos
agregados, crencas comportamentais produzem uma atitude favoravel ou desfavoravel para
0 comportamento; crengas normativas resultam em pressdo social percebida ou norma

subjetiva; e as crencas de controle ddo origem a percepcao de controle comportamental.

Em combinacdo, a atitude em relagdo ao comportamento, a norma subjetiva, e a percep¢ao
de controle comportamental contribuem para a formacgéo de uma intencdo comportamental.
Como regra geral, quanto mais favoravel a atitude e a norma subjetiva, e quanto maior for o
controle percebido, mais forte deve ser a intencdo da pessoa para executar o comportamento
em questdo. No entanto, devido ao fato de muitos comportamentos apresentarem
dificuldades de execuc¢do, que podem limitar o controle volitivo, é til considerar o controle
comportamental percebido, além da intencdo (AJZEN, 1991). Na medida em que a
percepcao de controle comportamental é veridica, ela pode servir como um substituto para

o0 controle efetivo e contribuir para a previsao do comportamento em questao.

Os estudos que utilizaram a TCP para investigar o comportamento do pedestre durante a
travessia, em sua maioria focaram a investigacdo de percepcao de risco durante a travessia,
através de questionarios abordando a opinido do respondente em relacdo a situacdes de
travessia ilustradas por um cenario ficticio. Essas pesquisas se mostraram eficientes em
relacionar os construtos da TCP com o risco percebido durante a travessia. ldentifica-se,
entretanto, na revisdo bibliografica a existéncia de uma lacuna, no que se refere ao
desenvolvimento de estudos que investiguem o comportamento habitual do pedestre durante
a travessia, sem a inclusdo de riscos ou percepgéo deste, abordando questdes relacionadas
com a conformidade de travessia em conjunto com construtos das teorias comportamentais,

e variaveis individuais e ambientais.
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4 METODO

. as pessoas possuem motivacdo para serem aceitas pelos outros — todos
queremos ser apreciados, incluidos, fazer parte de alguma coisa. Sabemos que
quando ndo nos conformamos com a maioria, isso pode envolver “sangées”
sociais.. Para evitar essas consequéncias negativas de ser o “‘estranho no ninho”,
as pessoas se motivam a seguir a norma grupal.

Richard J. Crisp e Rhiannon N. Turner (2013)

A revisdo literaria apresentada buscou definir e caracterizar o pedestre, a infraestrutura
oferecida para o seu deslocamento e interacdo deste com o ambiente de circulacdo. As teorias
comportamentais descritas propem a investigacdo de um comportamento a partir dos
fatores que o determinam. Os conceitos e teorias descritos nos capitulos 2 e 3, embasaram a
elaboracdo de um método de indicacdo do perfil do pedestre, que é detalhado neste capitulo,
para permitir o conhecimento do comportamento do pedestre, durante a travessia em faixas

ndo semaforizadas.

O método, que doravante sera identificado pela sigla MIPP (Método de Indicacdo do Perfil
do Pedestre) para evitar repeticdes desnecessarias, pretende conhecer o perfil dos pedestres
em ambientes de convivéncia diaria, como nos locais de trabalho e estudo (campus
universitario, escolas, prédios de escritdrios, departamentos publicos etc.) que reinam um
grande namero de pessoas. Acredita-se que as normas subjetivas ou sociais exercam grande
influéncia no comportamento das pessoas durante a travessia na faixa de pedestres. O
conhecimento do perfil dos pedestres, relacionado com as caracteristicas do comportamento
das pessoas que frequentam a localidade pesquisada, pode auxiliar a tomada de decisdes em
relacdo ao planejamento da circulacdo dos pedestres no local, além de poder melhor

direcionar as intervengdes no ambiente de travessia.

4.1 APRESENTACAO

O método proposto visa coletar dados indicadores do comportamento dos pedestres durante
a travessia e a identificagdo das variaveis que influenciam esse comportamento,
considerando a forma de utilizacdo da faixa de pedestre durante a travessia. Mas, de forma

distinta dos estudos comportamentais, citados na revisdo literaria apresentada no capitulo 2,
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o MIPP pretende identificar as caracteristicas predominantes do perfil do pedestre que
realiza a travessia de forma “correta” considerando: a assertividade em iniciar a travessia, a

velocidade de caminhada e a atencédo ao fluxo de veiculos durante a travessia.

Para tal identificacdo, foram definidos construtos especificos, baseados na literatura
correlata ao tema e nas observagdes do comportamento em travessias. Esses construtos
foram utilizados na elaboracdo de um questionario, que permite ao respondente indicar o seu
comportamento de travessia em faixa de pedestre ndo semaforizada. A necessidade de propor
novos construtos para a investigacdo do comportamento do pedestre durante a travessia
deriva do fato de ndo estar disponivel na literatura um instrumento voltado para o
conhecimento desse comportamento. As investigacdes que abordam o comportamento dos
pedestres em travessia geralmente se atém a pesquisar as percepcdes e exposicdes a fatores

de risco.

A proposta metodoldgica se constitui em testar a validade deste questionario, que inicia
investigando o perfil do respondente como pedestre, a partir da forma de utilizacdo da faixa
para a travessia, através de uma sequéncia de comportamentos descritos, onde o participante
escolhe aquele comportamento com o qual mais se identifica. Posteriormente a pesquisa
propBe questbes relativas a intencdo de atravessar na faixa, ao historico e preferéncias de
utilizacdo da faixa, aos habitos de transporte, caracteristicas individuais, escolaridade e
ocupacdo. As duas primeiras etapas de elaboracdo do método constituem a base investigativa
que sustentara a formulacao das questdes incluidas no questionario da terceira etapa. Para o
desenvolvimento das trés etapas iniciais foram necessarios estudos de observacdo e coleta
de dados sobre o comportamento dos pedestres. A quarta e Ultima etapa do método é o
produto final pretendido pelo estudo: um instrumento que possa indicar o perfil do
comportamento dos pedestres de uma localidade. A Figura 4.1 que apresenta a estrutura do
MIPP, mostra que ele é dividido em quatro etapas, com a finalidade de identificar, em sua

ultima etapa, qual o perfil dominante do pedestre na regido estudada.
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ETAPA Il — Levantamento das Crengas Salientes
Aplicacao de Questionario Aberto

ETAPA | — Definigcdo do modelo conceitual
Conceitos de conformidade de travessia para classificar o perfil do pedestre

I l I |
| : | |
| || |
|
|
| EONEORMIDADEESPAGARE  Beol bRy ORI A i ! RESULTADOS COMPORTAMENTAIS: vantagens e :
| e e e G etk Ut"'za‘??o do temApolde ‘ QF'STEMA DETBANSWQ [ } desvantagens relativas ao comportamento |
| x travessia como direito ‘ Consciéncia de atuagdo no sistema I |
espago de travessia : I o A | I
I reconhecido I com o exercicio de direitos e deveres | I | |
‘ e —— T —— T — o AN ( | REFERENTES NORMATIVOS: expectativa de outras |
} | } pessoas em ralagdo ao comportamento :
| f l I |
‘ . : | | |
} f PEDESTRE . PEDESTRE . PEDES _] EASSERTIVO ) : | FATORES DE CONTROLE: fatores que facilitam ou [
. INSEGURO \ HESITANTE \ [ dificultam o desempenho do comportamento [
i r ' ' : | DISTRAIDO ) || ATENTO ) | | |

ETAPA Il — Levantamento das Variaveis de Interesse
Aplicacdo de Questionario Fechado

ETAPA IV — Andlise dos Resultados
Modelagem Estatistica

PARTE | - Identificagdo do perfil do pedestre: o respondente ird eleger os comportamentos
mais caracteristicos que representam a sua forma de atravessar a rua no cenario apresentado

\

Verificagdo da representatividade
do modelo conceitual, e também
das variadveis individuais e do
ambiente de travessia, pela
identificacdo da relagdo dessas
variaveis com o comportamento
investigado.

| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| \
| ‘
| ‘
|
| |
i I PARTE Il - Formulagdo dos construtos das teorias comportamentais em relagdo ao
( ‘ comportamento investigado: (i) a atitude ; (ii) as normas sociais; (iii) percepcdo de controle
: ' } comportamental e (iv) a intencdo de desempenhar tal comportamento
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘
| ‘

PARTES I, IV e V - Investigagdo do comportamento histérico em relagdo a travessia na faixa,
das condi¢Bes do ambiente de travessia que sdo favordveis ao conforto do pedestre e dos
hébitos de deslocamento: o comportamento de andar a pé, a sua frequéncia, quantidade de
viagens completas realizadas e modos de transporte complementares.

Identificagdo do perfil do pedestre
relacionado as caracteristicas
individuais e ambientais.

PARTE VI - Caracteristicas individuais do entrevistado: questdes de aspecto sécio
demograficas e histdrico culturais; sexo, idade, cidade e estado em que mora, tempo de
moradia nesta cidade; escolaridade e situagdo atual de empregabilidade (horas de dedicagdo
ao trabalho e aos estudos).

Figura 4.1 — Estrutura do método para identificar o comportamento do pedestre durante a travessia em faixas sinalizadas e ndo semaforizadas.
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4.2 ETAPA | — DEFINICAO DO MODELO CONCEITUAL

Neste item serdo introduzidos e discutidos alguns conceitos e premissas essenciais para a
estruturacdo e entendimento do MIPP. Esta primeira etapa define o modelo conceitual do
comportamento de pedestres durante a travessia na faixa. As diretrizes de observacdo do
comportamento dos pedestres, para a estruturacdo do método, foram definidas a partir das
instrugdes contidas no Artigo 69 do Cddigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997): “Para cruzar
a pista de rolamento o pedestre tomard precaucbes de seguranca, levando em conta,
principalmente, a visibilidade, a distancia e a velocidade dos veiculos, utilizando sempre as
faixas ou passagens a ele destinadas sempre que estas existirem numa distancia de até

cinquenta metros dele”.

Assim, na elaboracdo do método foi considerado como precaucao de seguranca, levando em
conta a visibilidade, o fato do pedestre acenar ao iniciar a travessia indicando aos motoristas
0 seu desejo de realizar a travessia e reforgando a possibilidade de o pedestre aumentar a sua
visibilidade. Sobre levar em conta a distancia e velocidade dos veiculos, Liu e Tung (2014)
concluiram, através de entrevistas e observacGes, que os pedestres ndo sdo sensiveis nem
perceptivos visualmente a variacdo de velocidade dos veiculos, e que as decisdes de travessia

sd0, na sua maioria, tomadas em relacdo a distancia dos veiculos.

4.2.1 Conformidade de travessia em faixas ndo semaforizadas

Um conceito fundamental para a constru¢do do modelo conceitual que, na primeira etapa do
MIPP define as carateristicas dos perfis de comportamento dos pedestres, € o conceito de
conformidade de travessia proposto por Rouphail (1984), descrito no item 2.2.2. A
conformidade de travessia, segundo o autor, representa a adequacdo ao uso das estruturas
pelos pedestres, e pode ser analisada sob dois parametros: conformidade espacial e
conformidade temporal. Os dois parametros de conformidade foram citados por alguns
autores (ARIOTTI, 2006; LIU et al., 2000; SISIOPIKU e AKIN, 2000, 2003, 2007; YANG
et al., 2006) em artigos que investigaram o comportamento de pedestres em faixas de

travessia semaforizadas.
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Na composicdo do MIPP, esses parametros de conformidade foram abordados com algumas
adaptacOes necessarias, para a investigacdo do comportamento dos pedestres na faixa ndo
semaforizada. Optou-se por utilizar critérios de verificacdo do uso do espaco e do tempo de
travessia, além dos critérios de precaugdes de seguranca, representados pelo comportamento

no inicio e durante a travessia.

No conceito de conformidade de travessia aqui utilizado, também foi introduzido um novo
parametro, de conformidade com o sistema de transito, segundo a abordagem sistémica de
seguranca proposta pela OPAS (2013) apresentado no item 3.1 e esquematizado na figura
3.5. Esse novo parametro introduzido investiga se o pedestre se reconhece como parte
atuante nesse sistema de trénsito, identificando seus direitos e deveres durante a travessia.
Pretende-se, com as adaptac6es dos dois parametros do conceito inicial de conformidade de
travessia de Rouphail (1984) e com a introducgdo do novo parametro de conformidade com
o sistema de transito, conseguir identificar a conformidade de travessia ajustada a utilizacdo
da faixa de pedestre ndo semaforizada. A seguir sdo detalhadas as adaptacdes e insercdes no

conceito de conformidade de travessia.

4.2.1.1 Conformidade espacial

A conformidade espacial esta relacionada ao local que o pedestre utiliza para realizar a
travessia. O pedestre estd em conformidade espacial quando utiliza o local certo, delimitado
por um espaco, para realizar a travessia. O MIPP considera somente as travessias realizadas
no espaco delimitado pela pintura da faixa de pedestre no pavimento. O foco investigativo é
0 comportamento dos pedestres considerados “prudentes”, segundo a denominagéo utilizada
por Sisiopiku e Akin (2003), ou seja, aqueles que fazem a travessia no local marcado pela

pintura da faixa de pedestres.

Na proposta do método, o conceito de conformidade espacial € abordado de uma forma
diferente das abordagens encontradas na literatura (ARIOTTI, 2006; ROUPHAIL, 1984;
SISIOPIKU e AKIN, 2000, 2003, 2007), que consideraram uma area nas proximidades da
faixa, onde s&o observadas se as travessias ocorrem dentro ou fora desta area. O conceito de
conformidade espacial, no MIPP, busca identificar se o0 pedestre reconhece 0 espago
delimitado pela pintura da faixa como o espago reservado para sua travessia e se exerce 0

seu direito de uso desse espaco.
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O instante inicial de travessia mostra a relacdo do pedestre com a faixa através do
comportamento de aproximacao desse espaco para fazer a travessia. Como ja foi explicitado,
0 MIPP se aplica a situacdo de travessia na faixa de pedestres e, desta forma, a conformidade
de &rea, conforme a literatura citada utiliza, ja estaria satisfeita. O que o método busca
identificar é se o pedestre tem consciéncia da utilizacdo daquele espaco e da sua prioridade
de travessia quando escolhe atravessar na faixa e ndo em outro local. Para tal, séo analisadas
duas formas de comportamento do pedestre ao iniciar a travessia: i) o pedestre espera surgir
uma brecha entre o fluxo de veiculos para iniciar a travessia; ii) o pedestre sinaliza com a
mao, indicando aos motoristas que deseja fazer a travessia, com a inten¢do de interromper o

fluxo dos veiculos.

Analisando a primeira hip6tese de comportamento: o pedestre se aproxima da faixa para
fazer a travessia, mas ndo manifesta a intencdo de interromper o fluxo de veiculos. Esse
comportamento pode sugerir que o pedestre reconhece 0 seu espaco de travessia, mas ndo
tem a seguranca de que os carros irdo lhe dar passagem. Assim ele espera um momento
oportuno, como uma brecha no fluxo de veiculos, para fazer a travessia com maior
seguranca. Por outro lado, se o pedestre se coloca em frente a faixa e sinaliza com a méo
para tentar interromper o fluxo de veiculos - segunda hip6tese de comportamento - ele ndo
sO reconhece aquele espaco como seu espaco de travessia, como também exerce o direito de
uso desse espaco, lembrando ao motorista da sua prioridade na travessia. O pedestre que
apresenta esse comportamento estd em conformidade espacial na faixa ndo semaforizada.

Apos essa confirmagdo, o proximo passo € analisar a situacdo de conformidade temporal.

Vale salientar aqui que a sinalizacdo antes de iniciar a travessia, gesto em que o pedestre
estende o braco indicando para os condutores que deseja fazer a travessia, denominado de
“sinal de vida” por campanhas publicitarias que incentivam o uso da faixa, ainda nédo é
regulamentado pelo Codigo de Transito Brasileiro — CTB. Existe um Projeto de Lei da
Cémara Federal (n° 26, de 2010), ainda em tramitacéo, cuja ementa propde a alteragdo do
artigo 69 e o item 6 do Anexo | — Sinalizagéo, da Lei n® 9.503, de 27 de setembro de 1997,
que institui o CTB, para dispor sobre a travessia de pedestres em passagem sinalizada. A
explicagdo de ementa ¢ “inclusdo, no Codigo de Transito Brasileiro, como medida de

precaucao de seguranca, do "gesto do pedestre” a ser feito com o braco, indicando que vai
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cruzar a pista de rolamento (“'sinal de vida™")”. Um resumo da tramitagdo desse projeto de

lei é apresentado no Anexo I.

4.2.1.2 Conformidade temporal

A conformidade temporal busca identificar se o pedestre realiza a travessia utilizando o
tempo reservado para que essa travessia aconteca. As pesquisas que utilizaram esse conceito
(ARIOTTI, 2006; LIU et al., 2000; YANG et al., 2006) investigaram travessias
semaforizadas, onde a conformidade temporal acontece quando o pedestre faz a travessia no

tempo de verde indicado pelo semaforo.

Como a aplicagdo do MIPP pressupde a travessia em faixa sinalizada e ndo semaforizada, o
conceito inicial de conformidade temporal elaborado por Rouphail (1984) precisa ser
adaptado para os parametros de investigacdo propostos pelo método para o entendimento do
comportamento do pedestre. O tempo de travessia pode ser considerado ideal se indicar que
a relacdo entre o espaco de travessia (largura da via a ser transposta) e o tempo cronoldgico
de travessia se aproxima da velocidade de caminhada natural do pedestre, quando este se
desloca pelos passeios e calcadas. Assim, o tempo de travessia seria constante, sem sofrer

alteracdes entre o tempo inicial e o tempo final de travessia.

Mas, como o ideal comumente se distancia do real, surge a possibilidade de andlise da
conformidade temporal através da analise do tempo real de travessia, dividindo o tempo de
travessia em duas partes: 0 tempo de espera para iniciar a travessia e o tempo de travessia na
faixa. Assim, pode-se considerar como tempo total de travessia a soma do tempo de espera
para iniciar a travessia com o tempo de caminhada sobre a faixa, conforme indica a equagao

a sequir:

Tr=Te+TF (Equagéo 4.1)
Onde:
Tr: tempo total de travessia
Te: tempo de espera

Tr: tempo na faixa
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E de conhecimento geral que as travessias influenciam o conforto e o tempo de viagem,
geralmente proporcionando inseguranca e atrasos. A fragmentagdo do tempo total de
travessia € Util para a entendimento do comportamento do pedestre pois identifica os

possiveis pontos criticos relacionados a utilizacdo das faixas.

Um tempo de espera maior para iniciar a travessia pode indicar, por exemplo, que o pedestre
se sente inseguro para iniciar a travessia, por ndo reconhecer o direito de uso do espaco
delimitado da faixa como um direito do pedestre ou pelo fato dos motoristas ndo pararem na
faixa, mesmo quando visualizam o pedestre. J& um tempo curto, pode indicar tanto que 0s
motoristas reconhecem a prioridade do pedestre na travessia e param diante da faixa, quanto

um comportamento de risco por parte do pedestre em relacédo a travessia.

Durante a travessia, a variacdo do tempo de permanéncia na faixa pode indicar: i)
desconforto enquanto atravessa a rua, quando o pedestre acelera a marcha para sair logo do
espaco de conflito com os veiculos; ii) falta de percepcao da travessia como um momento
que exige uma postura atenta, quando o pedestre se distrai enquanto atravessa a rua,
diminuindo a velocidade de caminhada ou sem observar o0 movimento dos veiculos préximos
a faixa. Em qualquer uma dessas duas situagdes, o conhecimento do comportamento de
travessia pode auxiliar a estimacdo do tempo correto para a travessia, sem que o pedestre

acelere ou desacelere a marcha.

Se o tempo na faixa for constante, isso pode indicar que o pedestre reconhece aquele espaco
de travessia como seu por direito, e o utiliza no tempo necessario, assim, anda normalmente,
sem acelerar nem diminuir a marcha de caminhada durante a travessia. No método, €
considerada conformidade temporal a situagdo em que o pedestre mantém uma velocidade
constante de travessia, semelhante a sua velocidade de caminhada em seus deslocamentos,
juntamente com um tempo de espera baixo — refugando a aceitacdo de brechas e indicando
0 desejo de travessia para interromper o fluxo de veiculos. Verificada a conformidade

temporal de travessia, deve-se analisar a situagdo de conformidade com o sistema de transito.

4.2.1.3 Conformidade com o sistema de transito

O conceito de conformidade com o sistema de transito é aqui definido na tentativa de, através

do MIPP, verificar o qudo o pedestre tem consciéncia de seus direitos e deveres como atuante
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nesse sistema. Para utilizar as vias urbanas € exigido dos condutores de veiculos motorizados
um treinamento como parte do processo de habilitacdo para esse uso. Esse treinamento,
geralmente fornecido pelos centros de formacdo de condutores, nada diz a respeito dos

direitos e deveres daquele motorista como pedestre e nem em relacédo ao pedestre.

O pedestre partilha o sistema de circulagdo urbano com veiculos motorizados ou ndo, com
equipamentos urbanos e com outras pessoas enquanto se desloca. O artigo primeiro do
Caodigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997) traz, logo no primeiro paragrafo, “considera-se
transito a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos,
conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada, estacionamento e operagéo de carga ou
descarga”. O CTB (1997), que ainda é falho em relacdo inclusive a definicdo do conceito de
pedestre, conforme abordado no item 2.1.1, ndo apresenta clareza em definir os direitos e

deveres do pedestre em relacdo a utilizacdo de vias e travessia de vias.

O site do governo do Reino Unido (GOV.UK, 2015) apresenta trinta e cinco regras de
conduta dos pedestres, na tentativa de direcionar o comportamento em diversas situacdes.
Se trata de um guia contendo questbes de orientacdo geral de conduta durante 0s
deslocamentos dos pedestres, nos momentos de iniciar a travessia, durante a travessia e em
situacOes onde é necessaria atencdo especial (como aproximacdo de ambuléncias, embarque

e desembarqgue de transporte publico).

A necessidade de uma orientacéo direcionada para a conduta dos pedestres, e dos motoristas
em relacdo aos pedestres, é evidenciada pelo fato do pedestre ser o usuério mais fragil do
sistema de transito. A Figura 4.2 propde uma adaptacdo do esquema apresentado pela
Abordagem Sistémica de Seguranca (OPAS, 2013 — ver figura 3.5, item 3.1), conferindo
prioridade ao ser humano no sistema de circulagdo e indicando o conhecimento do

comportamento como critério de entrada no sistema.
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NOVA Abordagem Sistémica

Viagem mais segura e
agradavel

X COMPREENSAO
[Conhecumento do DOS ACIDENTES E
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USUARIOS DA VIA CONSCIENTES, ALERTAS E
ATENTOS AS NORMAS

VELOCIDADES MAIS SEGURAS
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INFORMAGAO APLICACAO DAS
AOS USUARIOS LEIS DE TRANSITO
DA VIA

Figura 4.2 — Proposta de uma nova abordagem sistémica de seguranca tendo o conhecimento do
comportamento como entrada do sistema.

VEICULOS MAIS
SEGUROS

A figura apresenta, de forma esquematica, todos os critérios basicos de observacdo do
comportamento relacionado a visibilidade, velocidade de travessia e atencdo durante o
processo. Esses critérios foram ligados aos conceitos de conformidade espacial e temporal e
a proposta do conceito de conformidade com o sistema de transito, que visa identificar a
consciéncia do pedestre como elemento do sistema, resultando em caminhadas mais seguras

e agradaveis.

A definicdo do conceito de conformidade com o sistema de transito tem a finalidade de
investigar o nivel de consciéncia do pedestre, em relacdo a sua atuacdo como agente do
sistema de transito, quando realiza uma travessia. Pretende-se investigar se o pedestre,
enguanto atravessa a rua, desempenha algum comportamento distraido, que possa acarretar
danos a seguranca fisica e psicologica do proprio pedestre e também do motorista ou de
outro pedestre. Desta forma, é considerada conformidade com o sistema de transito na faixa
de pedestre ndo semaforizada, quando o pedestre realiza a travessia observando atentamente
o fluxo de veiculos, em velocidade constante do inicio ao fim da travessia que foi iniciada

com a manifestacéo clara de interromper o fluxo de veiculos.
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A partir da definigdo desse conceito fica estabelecida uma hierarquia da conformidade com
o sistema de transito perante a conformidade temporal de travessia, e desta ultima em relagdo
a conformidade espacial de travessia. S6 ha conformidade com o sistema de transito apos as

conformidades temporais e espaciais se confirmarem.

4.2.2 Definicdo do Modelo Conceitual

A funcdo de um modelo conceitual é representar, de forma simplificada, as principais
caracteristicas de um fendmeno de investigacdo. A primeira etapa de elaboracdo do método
consiste na definicdo de um modelo conceitual que deve apresentar, através de elementos
ordenados, uma estrutura proposta para compreensdo do comportamento dos pedestres ao

realizarem uma travessia, em faixa de pedestre ndo semaforizada.

O modelo conceitual do MIPP procura representar os perfis dos diferentes comportamentos
dos pedestres durante a travessia em faixa sinalizada, identificados por meio de observagoes
in loco e esquematizados segundo os parametros de conformidade de travessia descritos
anteriormente. Acredita-se que este fendmeno, mesmo sendo influenciado por diversos
outros fatores, além das variaveis individuais (caracteristicas socio demograficas e historico
culturais) e ambientais (fixas e variaveis), pode ser representado pelas caracteristicas
observadas do comportamento de pedestres e motoristas em relacdo a faixa de pedestres.

O objetivo do modelo é representar o padrdo de comportamento de pedestres pela
identificacdo de perfis de comportamentos, observando as diferentes formas de travessia. O
desenvolvimento do modelo exigiu a ado¢do de uma conceituacdo para o termo pedestre,
descrito no item 2.1.1, que partiu da adocdo de trés principios basicos: a forma de
deslocamento terrestre; a tracdo humana como forga motriz preferencial; a velocidade de
deslocamento, que deve ser de grandeza semelhante a desenvolvida por uma pessoa que

caminha a pé.

Para a concepcdo do modelo conceitual do comportamento do pedestre durante a travessia
na faixa, foram utilizados dados observacionais obtidos através de filmagens de travessias,
com qualidade de video HD (High Definition), num total de 50 travessias, todas localizadas
no Plano Piloto de Brasilia. Deste total, 23 observagdes ocorreram na Via L3 Norte, em local

proximo a Faculdade de Tecnologia da Universidade de Brasilia. Outras 11 observacGes,
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foram feitas em dois locais da Primeira Avenida do Setor Sudoeste, CLSW 104/304 e CLSW
103/303 (CLSW = Comeércio Local Sudoeste). O restante (16 observagdes) foi feito nas
faixas de pedestres distribuidas entre quadras residenciais da Asa Norte (206/406, 207/407
e 208/408).

A andlise dos videos permitiu a classificacdo do comportamento dos pedestres, quanto aos
parametros de conformidade de travessia, em quatro comportamentos identificados.
Conforme descrito anteriormente, a conformidade espacial é a condicdo necessaria para a
verificacdo da conformidade temporal, e esta Ultima, consideracdo necesséria para a
conformidade com o sistema de transito. Assim, foi utilizada a classificacdo de
comportamentos de acordo com conformidade de travessia em faixas ndo semaforizadas
proposta e, para a construcdo do modelo conceitual, apresentado na Figura 4.3, foram

identificados e classificados os comportamentos dos pedestres, quanto as conformidades em:

v Insequro: caracterizado pelo pedestre que ndo interrompe o fluxo de veiculos, por meio
de sinalizacdo manual, e aguarda um momento propicio para a travessia, considerando

uma brecha aceitavel no fluxo de veiculos para atravessar a via em seguranca.

v Hesitante: representado pelo pedestre que interrompe o fluxo de veiculos, mas acelera ou

diminui a marcha de caminhada, alterando o tempo de travessia na faixa.

v Assertivo: identifica o pedestre que interrompe o fluxo de veiculos, realiza toda a
travessia sem acelerar a marcha de caminhada em seu deslocamento. Duas variagdes

podem ser observadas neste comportamento:

(i) o pedestre que realiza toda a travessia observando o fluxo de veiculos, busca
contato visual com os motoristas e ndo altera a velocidade da marcha de

caminhada — considerado “assertivo atento” e,

(ii) o pedestre “assertivo distraido” que comeca a travessia e ndo observa mais o fluxo

de veiculos, as vezes chega a reduzir a velocidade da marcha de caminhada
durante a travessia, para conversar com outras pessoas ou utilizar equipamentos

eletrbnicos, como o telefone celular.
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Figura 4.3 — Modelo conceitual do comportamento dos pedestres em momento de travessia.

A representacdo da forma em que o modelo conceitual proposto pelo método se ajusta ao
modelo proposto pela Teoria do Comportamento Planejado (AJZEN, 1991) é apresentada
pela Figura 4.4. Os construtos constituintes da TCP antecedem a intencdo de desempenhar
determinado comportamento. No método a intencdo esta relacionada & deciséo de atravessar
no local demarcado pela faixa de pedestres, indicando a conformidade espacial necessaria
para o desenvolvimento da analise do perfil do pedestre.
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Figura 4.4 — Modelo Conceitual ajustado ao modelo da Teoria do Comportamento Planejado
proposto por Ajzen (1991).

A construcdo do modelo conceitual final foi realizada através da agregacdo dos diferentes
comportamentos dos pedestres observados quando estes abordam a faixa para realizar uma
travessia, unindo as caracteristicas de comportamento aos critérios definidos para a
conformidade da travessia em faixas ndo semaforizadas. A estrutura do modelo conceitual
propde a classificacdo dos pedestres de acordo com suas atitudes ao atravessar uma via. Com
relacdo a conformidade de travessia espacial, os pedestres classificam-se em prudentes e

imprudentes.

Em relacdo a conformidade de travessia temporal, os pedestres classificam-se em inseguros,
hesitantes e assertivo. Os critérios de conformidade com o sistema de transito subdividem
0s pedestres assertivos em atentos e distraidos. Todos esses parametros auxiliaram a
esquematizacdo do comportamento do pedestre ao realizar a travessia, permitindo a
representacdo dos comportamentos relacionados com a ordem de conformidade de cada

momento da travessia (Figura 4.5).
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Figura 4.5 — Modelo conceitual de conformidade de travessia em faixas ndo semaforizadas.
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A definicdo do esquema estruturado do modelo conceitual de conformidade permitiu a
elaboracdo de critérios para a investigacao de algumas caracteristicas de comportamento dos
pedestres durante a travessia na faixa, indicando diferentes perfis cujo o entendimento é
pretendido através da aplicagdo do MIPP. O método pretende conhecer o perfil predominante
dos pedestres de uma determinada localidade, que relina uma grande quantidade de pessoas
(escolas, universidades, reparti¢ces publicas, aglomerados comerciais etc.) e, a partir desse
conhecimento propor medidas de intervencGes que possam agregar qualidade para os

deslocamentos feitos a pé em centros urbanos.
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4.3 ETAPA2: LEVANTAMENTO DAS CRENGAS SALIENTES

A Teoria do Comportamento Planejado — TCP (AJZEN, 1991), afirma que a agdo humana
passa por trés tipos de consideracdes: (i) as crengas pessoais, segundo as quais se avaliam as
consequéncias provaveis de um comportamento, gerando uma atitude favoravel ou
desfavoravel em relacdo a este comportamento; (ii) as crengas normativas, que representam
a expectativa de terceiros sobre tal comportamento e assim constituem as normas subjetivas;
e (iii) as crencas sobre fatores de controle, que podem favorecer ou prejudicar o desempenho
do comportamento em questdo, compondo a percepcao de controle do comportamento. As
atitudes, normas subjetivas e as percepcoes de controle comportamental formar&o, segundo
Ajzen (1985, 1991), a intencdo do individuo em realizar um comportamento coerente com

as suas crencas pessoais.

A etapa 2 de elaboracdo do MIPP foi realizada através da aplicacdo de um questionario
aberto, composto por questdes subjetivas de livre resposta (ver apéndice 1), cujo objetivo foi
obter os resultados comportamentais facilmente acessiveis, referentes normativos, e fatores
de controle — referentes aos construtos da TCP que precedem a intencdo, representados no
extremo esquerdo da Figura 4.4 (item 3.3.2). Assim, o questionario aberto incluiu os itens
que foram formulados para obter medidas diretas de atitude em relagcdo ao comportamento,
norma percebida e percepcdo de controle comportamental. Uma amostra de individuos da
populacdo de pesquisa foi utilizada para identificar resultados sobre as crencas de atitude,
crengas normativas e crencas de controle associadas a forma de utilizacdo da faixa de

pedestres durante a travessia.

De forma geral, no questionario aberto, é solicitado ao respondente que escreva 0S
pensamentos imediatos que Ihe vem a mente a respeito de:

1) Vantagens e desvantagens relativas a determinado comportamento;

i) Referéncias normativas em relacdo ao comportamento investigado, para verificar a
expectativa de outras pessoas em ralacdo ao comportamento apresentado pelo
respondente; e

iii) Fatores de controle que poderiam facilitar ou dificultar que o entrevistado

desempenhe o0 comportamento investigado.
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As crencas salientes, a serem levantadas de forma espontanea a partir das respostas obtidas
pelo questionério aberto, devem ser incorporadas ao questionério fechado a ser elaborado e
aplicado na Etapa 3. A principio, devem ser transportadas para o questionario fechado da
proxima etapa as crencas mais mencionadas pelos sujeitos participantes do questionario
aberto, sem a necessidade de definicdo de um nimero exato de mengdes, mas podem ser
excluidas as crengas que contarem com um namero inferior a duas citagbes (VELLOSO,
2014). O término da pesquisa se da por saturacdo das respostas, sendo a saturacdo um
instrumento epistemoldgico que determina quando as observacdes deixam de ser
necessarias, pois nenhum novo elemento permite ampliar 0 nimero de propriedades do

objeto investigado.

A analise de contetdo das respostas as perguntas do questionario piloto fornecera os
resultados de crengas salientes e fatores de controle. Estes resultados foram utilizados para
construir os itens a serem incluidos no questionario fechado, que constituiu a etapa 3 do
método. O levantamento foi feito individualmente em um formato de resposta livre,
utilizando a plataforma eletrdnica Srvey, desenvolvida pelo Grupo de Comportamento em

Transportes e Novas Tecnologias na base Lime Survey.

O questionario aberto (Apéndice 1) foi submetido a um grupo aleatério de pessoas, que
receberam o convite para participar voluntariamente da pesquisa por correio eletrdnico. As
perguntas tiveram a finalidade de obter dos respondentes suas crencas de atitude, crencas
normativas e crencas de controle associadas ao comportamento de atravessar vias na faixa
de pedestres, de forma assertiva e atenta, de acordo com a conformidade de travessia
proposta pelo modelo conceitual. A amostra para levantamento das crencas salientes

consistiu de 45 respondentes e o término da pesquisa se deu por saturacdo das respostas.

A dificuldade maior do emprego do critério de saturacao foi relativa ao dimensionamento da
amostra da pesquisa, pois ndo houve possibilidade de prognosticar o tamanho da amostra e
0 tempo necessarios a saturacdo. O levantamento das crencas salientes da segunda etapa do
método contou com 28 questionarios validos (respondidos completamente) e, praticamente

salientando as mesmas respostas chave, conforme é apresentado na Tabela 4.1.
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Tabela 4.1 — Crencas Salientes reveladas na Etapa 2 de elaboracdo do MIPP.

CRENCAS SALIENTES

O gue vocé vé como vantagem de atravessar a rua

Seguranca de ndo me

faixa de pedestres ndo semaforizada, de forma
segura.

o | de forma segura, utilizando a faixa de pedestres .
< | ndo semaforizada? envolver em acidentes.
=
9( ”§J O que voceé vé como desvantagem de atravessar a | Ter que me deslocar até a
5 & | rua de forma segura, utilizando a faixa de faixa que esta fora da
? G | Pedestres ndo semaforizada? minha rota.
o
o % O gue mais vem a sua mente quando vocé pensa .
O | sobre atravessar a rua de forma segura, utilizando A preocupacdo se o carro
a faixa de pedestres ndo semaforizada? val parar.
Por favor, liste os individuos ou grupos (amigos,
familia, companheiro(a), colegas de estudo ou
" trabalho) que iriam aprovar o seu pensamento de | Todos aprovam.
@ g atravessar a rua de forma segura, na faixa de
z £ pedestres ndo semaforizada.
E % Por favor, liste os individuos ou grupos (amigos,
W o familia, companheiro(a), colegas de estudo ou
xz trabalho) que desaprovariam ou pensam que vocé | Ninguém desaprova.
ndo deve atravessar a rua de forma segura, na
faixa de pedestres ndo semaforizada.
Por favor, liste quaisquer fatores ou circunstancias | . .. .
gue tornam mais facil ou lhe permitam atravessar _Smal_lza(;:':l 0 da faixa; .
W a rua, na faixa de pedestres ndo semaforizada, de :)Iu_mmagao d_a travessia,
ou forma segura. aixas velocidades
g 2
IDO_: % Por favor, liste quaisquer fatores ou circunstancias | Velocidade dos carros;
|.<|_ O que dificultam ou impedem de atravessar a rua, na | baixa visibilidade da faixa

por falta de iluminagéo e
sinalizac&o.

Os resultados da segunda etapa evidenciaram que as normas subjetivas, em um levantamento
ndo muito aprofundado a respeito, mostraram ser um fator importante para realizar o
comportamento esperado. Das 28 respostas analisadas, no quesito “Referentes Normativos”,
apenas dois respondentes consideraram grupos que poderiam desaprovar 0 comportamento
de atravessar na faixa de maneira assertiva e atenta. Os grupos citados nessas respostas
foram: pais e avds em um questionario, e amigos em outro. Por se tratar de uma analise de

resultados por saturacdo, essas duas respostas ndo foram consideradas relevantes.
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4.4 ETAPA 3: LEVANTAMENTO DAS VARIAVEIS DE INTERESSE

Esta etapa foi realizada através da elaboragdo de um questionario fechado, com questdes de
maultipla escolha, em que serdo levantados os construtos de investigacdo e algumas variaveis
pertinentes apontadas pelas etapas 1, 2 e pela revisdo bibliogréafica. O presente trabalho
pretende determinar construtos de investigacéo, baseados na conformidade de travessia e na
TCP, que identifiquem o perfil predominante dos pedestres de uma determinada regiéo.
Além da identificacdo do perfil de comportamento, serdo coletados dados sobre alguns
construtos relevantes da TCP, obtidos na primeira etapa pelo questionario aberto, além de
informacdes socio demogréficas e historico culturais dos respondentes. A seguir cada parte
constituinte do questionario fechado é detalhada — o questionéario final é composto por quatro

partes e estd apresentado de forma integral no Apéndice II.

4.4.1 Parte | — Identificacdo do perfil do pedestre

Nesta etapa da pesquisa procurou-se reproduzir, em forma de cendrios, uma situacdo de
travessia, onde o respondente ird eleger os comportamentos mais caracteristicos que
representam a sua forma de atravessar a rua no contexto apresentado. Foi utilizado um
contexto de travessia, onde o respondente é convidado a se imaginar caminhando nas
proximidades do local ou regido pesquisada. A partir dessa situacéo imaginada, vocé identificara
a opcdo gque mais representa 0 seu comportamento na travessia, em trés contextos diferentes: i)
atravessando sozinho; ii) atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas; iii) atravessando
acompanhado de alguém importante para vocé. O respondente devera eleger entre as alternativas
de comportamentos apresentados 0s que mais representam o seu comportamento durante a

travessia.

As respostas dessas questdes indicard o comportamento do pedestre respondente em relacéo:
(i) ao inicio da travessia — em que é investigado o quesito de conformidade espacial, através
da relacdo de reconhecimento e posse do espaco de travessia por parte do pedestre; (ii) ao
tempo de realizagéo da travessia — onde prevalece a questdo da conformidade temporal pela
avaliacdo da variacao de velocidade durante a travessia; e (iii) a atencao ao fluxo de veiculos
enquanto realiza a travessia — aqui é avaliada a conformidade com o sistema de trénsito, ao
questionar a consciéncia dos deveres do pedestre para promover a seguranca da travessia.
As trés fases travessia descritas obedecem ao modelo conceitual baseado na conformidade
de travessia. O objetivo ¢ identificar o perfil do pedestre enquanto faz a travessia sozinho e
99



as modifica¢Ges do seu comportamento sob influéncia de outras pessoas, desconhecidas ou

~

nao.

A partir desta identificacdo é possivel direcionar um planejamento da travessia mais
eficiente, por justamente buscar atingir o ponto critico de ndo conformidade (espacial,
temporal ou com o sistema de transito) do comportamento dos pedestres durante a travessia
em faixas ndo semaforizadas. Ao abordar o comportamento de travessia sob influéncia de
outras pessoas, pretende-se vislumbrar o efeito da norma social nas crencas pessoais do

individuo.

4.4.1.1 Aplicacéo do Modelo Conceitual de Conformidade

Os conceitos de conformidade de travessia embasaram a construcdo de um modelo
conceitual do comportamento de pedestres em travessias de vias em faixas sinalizadas e ndo
semaforizadas (Figura 4.5, item 4.2.2). A construgdo do modelo foi realizada através da
agregacdo de observacOes registradas em video do comportamento dos pedestres durante a
travessia. A partir da analise dessas observacGes (descritas no item 4.2.2) foram elencados

alguns comportamentos esperados dos pedestres em situacdes de travessia.

E de conhecimento comum que a forma de travessia na faixa nio semaforizada depende tanto
do comportamento do pedestre quanto do motorista, sendo a comunicacdo entre ambos
imprescindivel. O pedestre se sente mais confortavel para fazer a travessia na faixa quando o
motorista demonstra respeito a esse local. Por outro lado, o motorista serd incentivado a respeitar
a faixa quando o pedestre faz uso desse espago para a travessia. Entretanto, a essa altura do texto
ja ficou claro que ndo é foco deste trabalho investigar o comportamento do motorista, mas a
observagao desse comportamento como premissa para analisar o comportamento do pedestre em

determinado local de aplicacdo da pesquisa é fundamental.

A elaboracdo das questBes que constituem a etapa de identificagdo do perfil quando o pedestre
atravessa sozinho se amparou em registros de uma segunda amostra de observacbes de
travessias. Para tal, algumas acdes de pedestres e motoristas, que desencadeiam um
comportamento considerado positivo em relacéo a interagdo entre ambos, durante a travessia em
faixas ndo semaforizadas, foram relatadas. Esses comportamentos foram observados em um
levantamento preliminar (item 4.2.2), descritos em uma planilha (Tabela 4.2), levados a campo

para uma pesquisa piloto, e utilizados para o levantamento da pesquisa de observagéo.
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Tabela 4.2 — Itens de avaliacdo do comportamento de pedestres e motoristas.

Fonte: Margon e Taco (2014).

ITEM OBSERVADO

PEDESTRES
COMPORTAMENTO ESPERADO

Ac0es do pedestre ao se
aproximar da faixa

O pedestre se coloca em frente a travessia sinalizada, em
posicao visivel ao fluxo de veiculos.

Sinalizacdo antes de iniciar a
travessia

O pedestre acena com a mao, solicitando a passagem para o
fluxo de veiculos.

Espera pela parada completa
dos veiculos

O pedestre s inicia a travessia quando o veiculo mais préximo
para na faixa, considerando a situacdo cuja proximidade do
veiculo ndo permita uma brecha suficiente para a travessia.

Observagéo do fluxo antes
da travessia

O pedestre observa o fluxo de veiculos, buscando contato
visual com os motoristas, antes de comegar a travessia.

Observacéo do fluxo durante
a da travessia

O pedestre observa o fluxo de veiculos, e permanece atento ao
fluxo, buscando contato visual com os motoristas, durante a
travessia.

Observacéo da velocidade
dos veiculos nas faixas
subsequentes

O pedestre reduz a velocidade de travessia, antes de avancar a
préxima faixa de trafego, ao perceber que ndo houve redugéo
de velocidade dos veiculos.

ITEM OBSERVADO

MOTORISTAS
COMPORTAMENTO ESPERADO

Respeito ao sinal de travessia
do pedestre

O motorista, ao perceber a sinalizacdo do pedestre,
imediatamente comeca a reduzir a velocidade e para na faixa.

Espera pela travessia
completa do pedestre

O motorista permanece parado na faixa, até que o pedestre
realize a travessia completa, alcancando a calgada ou o canteiro
central.

Espera pela travessia de mais
de um pedestre

O motorista estd parado na faixa, percebe o inicio da travessia
de outro pedestre em uma faixa de trafego diferente da sua, e
permanece parado até que essa travessia seja finalizada.

Motoristas que apressam a
travessia do pedestre

O motorista NAO aciona o acelerador do veiculo, causando um
barulho intimidador que faz com que o pedestre aumente a
velocidade de travessia.

O objetivo da pesquisa foi identificar quais comportamentos considerados positivos e
negativos, em relacdo ao comportamento esperado de reconhecimento e respeito a faixa
sinalizada, predominam durante a travessia. Foram relatados o comportamento de 170
pedestres e 250 motoristas, em trés faixas de travessias para pedestres observadas,
localizadas na Avenida L3 Norte, nas imedia¢des do Campus Darcy Ribeiro da Universidade
de Brasilia (Figura 4.6). Essa pesquisa que fundamenta as questfes da primeira etapa do

questionario foi publicada em um artigo cientifico (MARGON e TACO, 2014). As travessias
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foram avaliadas considerando os conceitos de conformidade de travessia adaptados para o

entendimento do comportamento dos pedestres durante a travessia nas faixas sinalizadas.
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Figura 4.6 — Localizacao dos trés pontos de pesquisa em faixas ao longo da via L3.

A anélise dos comportamentos observados de pedestres e motoristas, confrontadas com os
previstos na Tabela 4.2, mostrou que a maioria dos pedestres realizam a travessia na faixa
em conformidade espacial e temporal (Figura 4.7). Ja 0s motoristas respeitam 0 espacgo
delimitado pela faixa de travessia, mas ndao a conformidade temporal da travessia,
desrespeitando o tempo total de travessia do pedestre e considerando como espaco de
travessia somente a sua faixa de trafego (Figura 4.8).

ATITUDE DO PEDESTRE AO SE APROXIMAR PARA A TRAVESSIA
SINALIZAGAO ANTES DE INICIAR A TRAVESSIA

ESPERA PELA PARADA COMPLETA DOS VEICULOS
OBSERVAGAO DO FLUXO ANTES DA TRAVESSIA

OBSERVAGAO DO FLUXO DURANTE A TRAVESSIA

OBSERVAGAO DA VELOCIDADE DOS VEICULOS NAS FAIXAS
SUBSEQUENTES

o

34 68 102 136 170

u COMPORTAMENTO POSITIVO B COMPORTAMENTO NEGATIVO

Figura 4.7 — Comportamento observado dos pedestres em relacdo a faixa de pedestres. Fonte:
Margon e Taco (2014).
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REDUGAO DA VELOCIDADE AO SE APROXIMAR DA FAIXA

RESPEITO AO SINAL DE TRAVESSIA DO PEDESTRE

ESPERA PELA TRAVESSIA COMPLETA DO PEDESTRE

ESPERA PELA TRAVESSIA DE MAIS DE UM PEDESTRE

MOTORISTAS QUE APRESSAM A TRAVESSIA DO PEDESTRE

o

50 100 150 200 2

wv

0

B COMPORTAMENTO POSITIVO B COMPORTAMENTO NEGATIVO

Figura 4.8 — Comportamento observado dos motoristas em relacdo a faixa de pedestres. Fonte:
Margon e Taco (2014).

O intuito dessas observacdes foi confirmar se os comportamentos listados na Tabela 4.2
eram validos para descrever as acOes dos pedestres enquanto fazem a travessia. As planilhas
utilizadas em campo continham um espago para anotacdo de comportamentos observados
diferentes dos utilizados como parametro, ndo houve relatos por parte dos pesquisadores de
comportamentos representativos ndo listados que poderiam interferir na analise das

conformidades de travessia.

O estudo observacional pode identificar comportamentos assertivos ao abordar a faixa,
sinalizando para os motoristas, seguidos de comportamentos distraidos, nos quais a partir do
momento em que comeca a travessia, o pedestre deixa de observar o fluxo de veiculos e
realiza o cruzamento da via utilizando celulares e outros dispositivos eletronicos, se
permitindo até uma reducdo na marcha de caminhada. Esta atitude ndo é condenavel, ja que
0 pedestre tem a preferéncia de uso deste espaco, assegurada por lei (CTB, 1997). Mas a
observacgdo do fluxo de veiculos pelos pedestres, antes e durante a travessia, € um quesito
preventivo, de seguranca, pois dependendo da velocidade de aproximacdo do automével e
do nivel de distracdo do motorista, caso este ndo veja o pedestre, a parada do veiculo antes

da faixa pode ser impossibilitada.

A utilizacdo do espaco de travessia, demonstrada pelo comportamento dos pedestres que ndo

observam cuidadosamente o fluxo de veiculos, antes e durante o cruzamento das vias, mostra

a conquista de uma politica pablica bem implementada em Brasilia, mas carente de reforgo
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para incentivar a necessidade de fazer a travessia de forma atenta. A investigagdo mais
profunda do comportamento assertivo atento, com o levantamento das influéncias
proporcionadas pelas atitudes dos motoristas e pela composi¢cdo ambiental no entorno
imediato da area de travessia, pode auxiliar na composicdo de cenarios apropriados para

encorajar atitudes positivas dos pedestres durante a travessia em faixas ndo semaforizadas.

Os resultados obtidos com a observacdo dos pedestres e motoristas foram fundamentais para
o0 entendimento preliminar do comportamento dos pedestres durante a travessia em faixas
nédo semaforizadas. A partir dos comportamentos observados para os pedestres, considerados
positivos, pode-se identificar grupos de pedestres com comportamentos semelhantes. A
identificacdo destes grupos forneceu os critérios de avaliacdo do comportamento em cada
etapa da conformidade de travessia. Através desses critérios foram elaboradas as questdes 1
a 3 da “identificacdo do perfil” dos pedestres, presentes no questionario (ver apéndice I1),
que testam o comportamento dos pedestres verificando os quesitos de conformidade

espacial, temporal e com o sistema de transito quando este faz a travessia sozinho.

4.4.1.2 Influéncia de outras pessoas no comportamento de travessia

O item 4.4.1.1 descreve a pesquisa observacional que embasou as questfes para a
identificacdo do pedestre quando este faz a travessia sozinho. A experiéncia do levantamento
em campo sugeriu que o comportamento do pedestre pode sofrer influéncia de outras
pessoas. Nas travessias em que foram observadas formacgdes de grupos de pessoas para
abordar a faixa no inicio da travessia, muitas vezes 0 gesto de sinalizacdo com a méao
indicando o desejo de travessia foi suprimido. Foi observado que as pessoas tendem a se
aproximar umas das outras, formando um grupo mais coeso, e seguem a lideranga de um

pedestre que inicia a travessia.

A partir dessa constatacdo, foram feitas novas observactes em faixas de pedestres. Nesta
etapa da pesquisa foram realizadas filmagens de travessias e 74 entrevistas em duas faixas
nas imediagdes do Campus Darcy Ribeiro (Figura 4.9), sendo 28 na travessia entre os blocos
PJC e ICC Norte, e 46 delas na Avenida L3 Norte, na faixa que da acesso a Faculdade de
Tecnologia. A escolha dessas duas faixas de travessia deve-se aos seguintes fatores: i) as
duas representam locais que concentram um grande volume de pedestres que acessam e

circulam pelo campus universitario; ii) possuem caracteristicas ambientais diferentes entre
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elas: a Avenida L3 Norte é constituida por duas pistas, com trés faixas de trafego cada
separada por canteiro central; a via que separa 0s blocos PJC e ICC Norte esta localizada
dentro do campus universitario e possui duas faixas de trafego sem separacao por canteiro
central. A intencdo ao definir o segundo fator de escolha, que elegeu faixas posicionadas em
locais com caracteristica ambientais distintas, foi a de isolar comportamentos grupais que se
repetissem nos dois locais. Com isso, na identificacdo do perfil do pedestre, pretende-se

analisar o comportamento do pedestre com critérios descolados do ambiente de travessia.

Faxa 1

Faixa 2

Figura 4.9 — Localizacdo dos pontos de pesquisa: faixa entre os blocos PJC e ICC Norte (Faixa 1)
e via L3 Norte — Faculdade de Tecnologia (Faixa 2)

Os levantamentos da pesquisa em questdo foram realizados nos dias 4 e 5 de julho de 2015,
em uma hora de intervalo — entre 12:30 e 13:30. O material fornecido pelas filmagens
possibilitou a observacao dos comportamentos de travessia individual, em grupos de pessoas
desconhecidas — aqueles que se formam nas proximidades das faixas e se desfazem durante
ou apos a travessia, e pessoas acompanhadas — identificadas por duas ou mais pessoas que
caminham juntas antes, durante e apds a travessia. A partir dos dados observados nesse
material foram compostas as questfes 4 a 6 do questionario (ver apéndice Il), que visam a
identificacdo de mudancas do perfil quando a travessia é realizada com um grupo de pessoas
desconhecidas e as questdes 7 a 10, que testam as mudancas do perfil individual durante a

travessia acompanhada de uma pessoa conhecida.

As entrevistas, realizadas com as pessoas logo apoés a realizagdo da travessia, auxiliaram na
elaboracéo dos construtos investigativos do ambiente de travessia, abordando caracteristicas

comuns a faixas de pedestres ndo semaforizadas, independente das caracteristicas das vias
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onde estdo implantadas, como forga da pintura, sinalizacdo por placas e conhecimento da
velocidade dos veiculos. Um fator que dificultou a aplicacdo das entrevistas foi a falta
disponibilidade dos pedestres em responder as questfes perguntadas, mostrando impaciéncia
ou abandonando a entrevista antes do seu término. Assim sendo, ndo foram computados 0s

valores das entrevistas por ndo consolidarem uma amostra consistente.

A Tabela 4.3 apresenta um resumo das pesquisas observacionais realizadas para embasar a
primeira parte do questionario, que busca identificar o perfil do pedestre segundo os critérios
previstos pelo modelo conceitual de conformidade de travessia. A formulagéo das questdes
que constituem essa fase de investigacdo do perfil foi amparada nas acdes dos pedestres

observadas, durante a travessia na faixa, nessas trés pesquisas.

Tabela 4.3 — Resumo das pesquisas observacionais utilizadas para compor as questdes propostas
para a identificacdo do perfil do pedestre.

PASSO FOCO REGISTRO LOCAL PRODUTO
Observar o L3 Norte (23) EstrutL_Jra do Modelo
comportamento de i Filmagem de 50 CLSW 104/304e  Conceitual de

1 pedestres em travessias 103/303 (11) Comportamento do
travessias Asa Norte — 406, Pedestr_e durante a
407, 408 (16) travessia

Observar o Preenchimento de Construtos para a

comportamento de planilhas com dados L3 Norte 3 faixas: identificacdo do perfil
de comportamento X
2 pedestres e Prefeitura, FT 1 e de comportamento em
. observados (250 ;
motoristas em - FT2 travessia segundo o
motoristas e 170

travessias pedestres) modelo conceitual

Filmagens e 74

Observar o ? Filmagens: observacéo
entrevistas em duas
comportamento de - L3 Norte — FT dos comportamentos
3 faixas no Campus S
grupos de pedestres L ICC Norte — PJC de travessia individual
" Darcy Ribeiro
em travessias e em grupo

(46 L3 e 28 PJC)

Essa parte inicial do questionario, que busca indicar o perfil de comportamento
predominante do pedestre na regido pesquisada, é a principal proposta do método. Caso as
questdes elaboradas se mostrem eficientes no que se propdem, elas podem ser utilizadas de
forma direta, como neste trabalho, em que o pedestre responde o questionario e escolhe, de
acordo com a opinido propria, as alternativas que mais representam o seu comportamento,
ou de forma indireta, como critérios de checagem do comportamento observado in loco ou

registrado em filmes.
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4.4.1.3 Uso das faixas no local pesquisado

O questionério apresenta na questdo 10 uma imagem de satélite da regido onde a pesquisa
sera aplicada, indicando as faixas de pedestre ndo semaforizadas nas imediacdes do local.
Aqui o respondente fara a escolha da faixa que mais se adequa ao cenario de travessia
imaginado no inicio das perguntas. A finalidade desta indagacéo é conhecer as faixas mais
citadas pelos respondentes, pois esse dado pode indicar os lugares mais utilizados para a
travessia e esta informacdo pode ser bastante Gtil em situacGes que se pretende testar

possiveis intervencdes no ambiente de travessia.

4.4.2 Parte Il - Comportamento em relagéo a travessia na faixa

Apo6s a definicdo do perfil do pedestre respondente, alguns construtos da TCP séo
investigados. Essa parte do questionario fechado segue o roteiro de atividades descrito por
(FISHBEIN e AJZEN, 2010), que propdem que antes do inicio do trabalho de confec¢do do
questionario, o comportamento a ser investigado deve ser claramente definido nos termos de
sua meta, agdo, contexto e elementos de tempo. Desta forma, foi investigado o
comportamento do pedestre ao: Atravessar a rua (meta) de forma assertiva e atenta (ac¢éo)

durante a travessia (tempo), na faixa sinalizada para pedestres (contexto).

4.4.2.1 Especificacdo da populacéo de interesse para a pesquisa.

A populacdo de interesse para a pesquisa sdo as pessoas que se deslocam a pé, em uma
determinada regido de uma cidade, bairro ou instituicdo, possiveis de serem contatadas para
receber o questiondrio de pesquisa no seu endereco eletrénico (e-mail) — forma mais &gil de
preenchimento. Pretende-se aplicar o questionario, em formato digital, livremente por um
periodo de tempo a ser determinado ou até que a amostra necessaria seja coletada, utilizando
os enderegos eletrdnicos disponiveis para criar uma mala direta para a populacdo de
interesse. Um numero minimo de respostas validas sera definido posteriormente, para

possibilitar a analise estatistica dos dados.

4.4.2.2 Formulagdo de medidas investigativas diretas

Nesta parte foram formulados itens para acessar 0s construtos das teorias comportamentais:
(i) a atitude em relagdo ao comportamento investigado; (ii) a intencdo de desempenhar tal
comportamento; (iii) comportamentos habituais e (iv) percepcdo de controle
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comportamental - todos a serem investigados através de uma escala de sete pontos entre

conceitos bipolares.

Foi utilizada uma técnica de diferencial semantico para medir 0s construtos relacionados a
atitude, normas sociais, percep¢do de controle comportamental e intencdo. Esta técnica de
mensuracao tem grande utilidade na pesquisa psicoldgica contemporanea e € muito utilizada
na Teoria do Comportamento Planejado (TORRES et al., 2011). As escalas que abordam
conceitos bipolares, classificados em 7 pontos, para investigar construtos da TCP, foram
utilizadas por Velloso (2014) no estudo do comportamento de condutores em relacdo ao
respeito a velocidade.

As questbes, pertinentes a esta etapa do questionario, apresentaram uma formulagédo
apresentando os conceitos bipolares conforme demonstra a questdo exemplificada a seguir:
Para mim, contribuir com uma pesquisa sobre a travessia na faixa de pedestres é:

1 2 3 45 6 7

Positivo @ @ @ @ @ @ @ Negativo
Marque:

1 = se vocé considera muito positivo

2 = se vocé considera positivo

3 = se vocé ndo tem certeza se é positivo

4 = se vocé ndo tem uma opinido formada a respeito
5 = se vocé ndo tem certeza se é negativo

6 = se vocé considera negativo

7 = se vocé considera muito negativo

Os construtos baseados nos utilizados na pesquisa de Bamberg et al (2003) foram

investigados de forma detalhada pelas questdes descritas abaixo.

i) Atitudes em ralagdo ao comportamento foram avaliadas por meio dos dois itens
seguintes: “Utilizar a faixa de pedestres da proxima vez que eu for atravessar a rua
é..”: (questdo 12) segundo a adequabilidade, escala: “adequado — inadequado”;
(questdo 13) segundo a agradabilidade, escala: “desagradavel — agradavel”.
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i) Os dois itens que investigam a norma subjetiva foram formulados como se segue:
(questédo 14) “A maioria das pessoas que sdo importantes para mim apoiaria que eu
atravessasse na faixa" e (questdo 15) "A maioria das pessoas que sdo importantes
para mim pensa que eu deveria atravessar na faixa”. Cada uma dessas questdes foi
seguida por uma escala com os pontos terminais marcados por “provavel —

improvavel”.

iii) Para avaliar a percepcdo de controle comportamental, os entrevistados responderam
a dois itens da seguinte forma: (questdo 16) "Para mim atravessar na faixa para
chegar ao meu trabalho ou local de estudo, da proxima vez seria”, escala “facil —
dificil"e (questdo 17) "Minha liberdade de atravessar na faixa para chegar ao meu

trabalho, ou local de estudo, na proxima vez ¢” “alta — baixa".

iv) Os participantes também responderam as seguintes questdes sobre intengdo: (questao
18) "A minha intencdo de atravessar na faixa para chegar ao meu trabalho, ou local
de estudo, na proxima vez é”, escala: “forte — fraca" e (questdo 19) "Tenho a intengéo
de atravessar na faixa na proéxima vez que for ao meu trabalho, ou local de estudo”,

escala: “provavel — improvavel".

A importancia desta parte esta na possibilidade de relacionar as caracteristicas do
comportamento do pedestre com suas intengdes, pela investigacao das suas atitudes, crencgas
pessoais e percepcao de controle comportamental. Vale esclarecer, conforme apresenta a
Figura 4.4 no item 4.2.2, que os construtos investigados por esta etapa do questionario
precedem a intencdo de desempenhar o comportamento de realizar a travessia na faixa.
Como o questionario, e todo o método, é aplicavel somente ao pedestre que realiza a
travessia na faixa a investigacao estes construtos serdo avaliados com cuidado, para tentar
identificar se algum deles apresentam maior influéncia do que outro no comportamento

investigado.

4.4.3 Parte Il — Historico de utilizagdo da faixa

Além de avaliar os preditores na teoria do comportamento planejado, o questionario também

perguntou sobre o comportamento passado dos entrevistados, pedindo-lhes para indicar fatos
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da sua histdria que contribuiram para que ele realize as travessias na faixa de pedestre. Esses
fatos historicos s&o apresentados na questdo 20 do questionario (apéndice I1).

Os itens relativos a investigacdo do histérico de utilizacdo da faixa, que serviriam de
complemento a sentenga “Eu atravesso a rua na faixa de pedestres...” foram:

i) Desde crianga, fui educado para atravessar na faixa

i) Depois de um acidente (atropelamento) envolvendo a mim ou pessoas conhecidas

iii) Depois de ser convencido por uma campanha educativa

iv) Depois de morar em um lugar onde motoristas e pedestres respeitam a faixa

v) Quando estou proximo ao meu local de trabalho e/ou estudo

vi) Quando estou préximo do local onde moro

vii) Quando me preocupo com a opinido das pessoas que estao préximas a mim

As alternativas de resposta foram estabelecidas por uma escala Likert de 5 pontos com as
possiveis respostas: discordo totalmente; discordo; ndo discordo nem concordo; concordo e
concordo totalmente. A finalidade dessa questdo € tentar investigar a relagéo entre o historico
de utilizacéo da faixa pelo respondente e 0 comportamento identificado na primeira etapa.

4.4.4 Parte IV — Ambiente de travessia

A parte quatro do questionario também apresenta (questdo 21) alguns fatores fixos e
variaveis do ambiente de travessia que influenciam, além da seguranca em si — que ndo é
diretamente abordada, o sentimento de conforto ao atravessar a rua. A percepcdo das
opinides dos entrevistados da pesquisa relatada no passo 3 da Tabela 4.3 (item 4.4.1) que
completaram a entrevista até o final, juntamente com dados das referéncias literarias, foram
utilizados na composicdo dos itens avaliados, que correspondem as preferéncias de

utilizacdo da faixa.

Os itens relativos ao conhecimento das preferéncias de utilizacdo da faixa, que serviriam de
complemento a sentenga “Eu me sinto confortavel para atravessar na faixa quando...” foram:

i) A pintura da faixa esta em bom estado de conservacao

i) As placas de sinalizacao estdo em bom estado de conservacéo e visibilidade

i) Atravesso em um local onde os motoristas podem me ver

iv) Atravesso em um local onde tenho uma boa visibilidade dos veiculos

v)  Existem carros estacionados proximo a faixa
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vi) A faixa estd em local congestionado

vii) Trafegam carros e motos no local

viii) Trafegam 6nibus e caminhdes

iX) Atravesso em locais com ciclo faixas ou ciclovias

x)  Passam poucos veiculos pelo local

xi) Existem dispositivos de controle de velocidade dos veiculos préximos ao local
xii) E dia

xiii) E noite

Estes itens permitem avaliar o complemento da sentenca também por uma escala Likert de
5 pontos com as mesmas possiveis respostas da questdo anterior: discordo totalmente;
discordo; ndo discordo nem concordo; concordo e concordo totalmente. A finalidade dessa
questdo é tentar verificar as condi¢fes ambientais fixas e varidveis que permitam uma
travessia em condicgdes de conforto. A identificacdo das preferéncias de utilizacdo da faixa
pelos respondentes, pode direcionar intervencdes no ambiente de travessia, buscando

garantir o bem-estar do pedestre.

4.4.5 Parte V — Habitos de Transporte

Nesta parte do questionario serdo coletados dados sobre o comportamento de andar a pé, a
sua frequéncia e modos de transporte complementares. O conceito de habito aqui adotado
remete aos significados atribuidos a palavra pelos dicionarios de lingua portuguesa: costume;
maneira de se comportar; acdo que se repete com frequéncia e regularidade; comportamento

que alguém aprende e repete frequentemente.

A questdo 22 busca identificar os habitos de transporte e mobilidade do respondente,
perguntando sobre o meio de transporte mais utilizado por ele nos deslocamentos gerais. As
alternativas de resposta dadas foram: caminhar, bicicleta, transporte pablico, moto, carro
(motorista ou passageiro) e taxi ou outro tipo de transporte fretado. Na questdo 23 foi
perguntado sobre o habito de caminhar: “Em média, quantas vezes na semana vocé vai e
volta andando para um lugar (ir almogar, ao mercado, a farmécia, academia...)?”, a resposta
pode ser escolhida em uma escala de frequéncia: menos de 1 vez por semana; até 2 vezes
por semana; de 3 a 5 vezes na semana; de 6 a 7 dias da semana e mais de 7 vezes na semana.

A questdo 24 indagou a frequéncia com que o respondente caminha, como Unica forma de
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transporte, para realizar viagens rotineiras completas (trabalho, estudo, alimentacéo,
compras e lazer) e foram dadas cinco possibilidades de resposta: nunca; raramente; as vezes;

frequentemente e sempre.

O objetivo da investigacao dos habitos de transporte é tentar relacionar o perfil do pedestre
com os seus habitos rotineiros de mobilidade. Os resultados provenientes do questionario
serdo testados, juntamente com perfil dos respondentes, para identificar se as caracteristicas
de mobilidade do respondente influenciam determinados comportamentos predominantes

durante a travessia em faixas sinalizadas.

Uma andlise mais cuidadosa dos habitos de transporte pode, por exemplo, sugerir que o
pedestre com perfil inseguro apresenta esse comportamento por ser um usuario de automovel
na maioria de seus deslocamentos e que faz raras viagens totalmente a pé. Assim, pode-se
inferir que a sua inseguranca ao atravessar a rua seja uma possivel consequéncia, também,
da falta de habito caminhar e, consequentemente, de fazer travessias em faixas nao

semaforizadas.

446 Parte VI — Caracteristicas Individuais

Esta constitui a ultima parte do questionario, onde serdo respondidas questdes de aspecto
socio demogréaficas e historico culturais do entrevistado. Sdo incluidos no questionario
campos especificos para o respondente declarar sexo, idade, cidade e estado em que mora,

tempo de moradia nesta cidade.

Para o levantamento dos dados culturais, serdo respondidas questdes sobre sua escolaridade
e situacdo atual de empregabilidade (horas de dedicacdo ao trabalho e aos estudos). Como o
questionario devera ser aplicado a uma regido da cidade, bairro ou instituicdo, questdes
especificas de cada local podem ser incluidas como questdes filtro — aquelas condicionadas
a determinada resposta do entrevistado. As questdes filtro ajudam a diferenciar categorias
de respondentes como, por exemplo, se o questionério for aplicado em institui¢des de ensino

é possivel separar as respostas de estudantes e trabalhadores do local.

A finalidade desta parte do questionario é levantar as caracteristicas individuais dos

respondentes para possibilitar analises estatisticas relacionando essas caracteristicas com o
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perfil do modelo conceitual definido na primeira etapa do método. Assim fica mais evidente
a influéncia, por exemplo, da idade e do sexo, do local de moradia ou do contexto historico
cultural em relacdo a utilizacdo da faixa para determinado tipo de perfil predominante. Esse
conhecimento pode auxiliar na elaboracédo de planos voltados para os pedestres mais eficazes

e focados, pois define o publico alvo da campanha.

45 ETAPA4: ANALISE DOS RESULTADOS

Nessa etapa sdo realizados testes estatisticos para que, a partir dos dados obtidos nas trés
etapas anteriores da pesquisa concernentes a coleta de dados, sejam obtidos os resultados
previstos na aplicacdo do método, que sdo:

v" Validagdo da representatividade dos modelos; e

v Validacdo da representatividade das variaveis individuais e do ambiente de travessia.

O questionario proposto na etapa 3 do MIPP é composto por seis partes distintas, cada uma
configurando um instrumento de pesquisa, cujas cinco primeiras buscam identificar
construtos latentes relacionados

1. ao perfil do pedestre,

2. ao comportamento em relagéo a faixa de travessia,

3. ao historico de utilizacdo da faixa

4. ao ambiente de travessia e

5. aos habitos de transportes.
A (ltima parte do instrumento busca coletar as caracteristicas socioculturais dos
respondentes. A seguir, sdo especificados os tratamentos estatisticos a que serdo submetidos

os dados coletados pelas respostas ao questionério.

45.1 Modelagem por equag0es estruturais

A analise geral dos dados pretende ser tratada em varios niveis para esclarecer a influéncia
das variaveis escolhidas no comportamento investigado. Para tal, pretende-se em primeira
ordem estabelecer uma analise por estatistica descritiva para depois testar a modelagem por
equacgOes estruturais. A técnica denominada Modelagem por Equagdes Estruturais tem se
mostrado avancada, se comparada a outros métodos quantitativos aplicados a pesquisa social,

devido a capacidade de articulacdo de variaveis implicita a0 método (BOOMSMA, 2000). A
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Modelagem por Equacdes Estruturais (MEE), também conhecida como analise com variaveis
latentes, € um meétodo usado regularmente para representar as relacdes de dependéncia

(discutivelmente "causais™) em dados multivariados nas ciéncias comportamentais e sociais.

Geralmente, um modelo de equacdes estruturais € uma hipdtese estatistica complexa e composta.
Ele consiste de duas partes principais: 0 modelo de avalia¢do, que representa um conjunto de
variaveis observaveis p como varios indicadores de um conjunto menor de m variaveis latentes,
que geralmente sdo fatores comuns. O caminho do modelo descreve relagdes de dependéncia,
geralmente aceitas como tendo algum sentido causal entre as variaveis latentes (McDONALD,
2002). Para que um MEE possa ser construido e testado, o processo deve comecar pela analise
fatorial confirmatoria (AFC), pois se trata de uma técnica mais simples. Também porque, na
avaliacdo dos resultados do modelo, primeiro se deve avaliar e, eventualmente, reespecificar o
modelo de mensuracdo, que lida com as medidas dos construtos, e somente depois, 0 modelo

estrutural, que lida com as relagdes entre os construtos.

A andlise fatorial utiliza dois tipos de uso exploratorio que estao alinhados com os objetivos
de explicacdo e reducdo dos dados. O primeiro uso, relacionado a explicacdo, consiste em
identificar as dimensbes subjacentes de um determinado dominio (por exemplo:
personalidade, criatividade, inteligéncia) que o instrumento em questdo esta medindo. Neste
caso, analise fatorial € levada a efeito, a fim de identificar as dimensbes subjacentes que
representam os construtos teéricos do instrumento (LARQOS, 2004). Este procedimento é
exploratdrio porque, presumivelmente, o investigador ndo tem qualquer expectativa firme a

priori baseada em teoria ou pesquisa anterior acerca da composicao de subescalas.

Assim, a analise fatorial é utilizada para descobrir as varidveis latentes que estdo subjacentes
a escala. Para alcancar este fim, a analise fatorial usa a matriz de correlagcbes ou a de
covariancias entre as variaveis mensuradas. Na teoria, essas variaveis latentes sao as causas
subjacentes das variaveis mensuradas. A analise fatorial produz cargas fatoriais, as quais
podem ser consideradas pesos de regressao das variaveis mensuradas para predizer o
construto subjacente. O segundo uso de analise fatorial exploratoria é relacionado a redugéo
de dados. O objetivo da reducéo de dados € descobrir ponderacdes 6timas para as variaveis
mensuradas, de forma que um grande conjunto de variaveis possa ser reduzido a um conjunto
menor de indices sumarios que tenham maxima variabilidade e fidedignidade (LARQOS,
2004).
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O tamanho correto da amostra para a execucao da analise fatorial ainda é um aspecto de
divergéncia de opinides e controveérsias na literatura cientifica, principalmente no que diz
respeito ao tamanho da amostra minima. Laros (2004) apresenta em seu texto uma discussao
a respeito da amostra minima necessaria para uma anélise fatorial, citando os trabalhos de
varios autores. Os autores citados pelo texto acima referenciado e as regras gerais de
dimensionamento de uma amostra minima para a analise fatorial foram organizados e séo

apresentados na Tabela 4.4.

Tabela 4.4 — Regras gerais de dimensionamento de amostra minima para a analise fatorial.
Adaptado de citac¢Oes feitas por Laros (2004).

AUTOR(ES) REGRA GERAL AMOSTRA TOTAL
Crocker e - . - -
Algina (1986) 10 sujeitos por variavel minimo de 100 sujeitos
Gorsuch (1983) | 5 participantes por variavel pelo menos 200 sujeitos
Guadagnoli e Depende do tamanho das cargas | cargas fatoriais 0,80: 50 sujeitos
Velicer (1988) | fatoriais obtidas cargas fatoriais 0,40: 300 a 400 sujeitos

N&o existe um tamanho de amostra minimo para efetuar uma analise fatorial

Wolins (1995) | ;) m determinado namero de variaveis.

Pasquali (1999) | Minimo de 100 sujeitos por fator medido.

Amostras de 50 como muito inferiores, de 100 como inferiores, de 200
como razoaveis, de 300 como boas, de 500 como muito boas e de 1.000 ou
mais como excelentes.

Comrey e Lee
(1992)

Conforme o apresentado pela Tabela 4.4, os varios autores citados por Laros (2004) nao
convergem para uma opinido em comum sobre o tamanho minimo de uma amostra para
validar a analise fatorial. Como a pesquisa propde alguns instrumentos de investigacédo
compostos por construtos novos, que ainda ndo foram testados, foi suposta uma amostra
minima de 400 questionarios respondidos. Uma amostra com tal dimensao estaria de acordo
com a maioria das regras gerais apresentadas acima, sendo considerada satisfatoria para o
dimensionamento de uma amostra para analise fatorial. A seguir, sdo detalhados os
procedimentos de teste a que foram submetidos os instrumentos de pesquisa e as matrizes

de dados por eles compostas.
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a) Fatorabilidade da matriz

O indice de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO), também conhecido como indice de adequacdo da
amostra, € um teste estatistico que sugere a proporcdo de variancia dos itens que pode ser
explicada por uma variavel latente. Tal indice indica qudo adequada € a aplicacao da Analise
fatorial exploratoria (AFE) para o conjunto de dados (HAIR et al., 2005). O KMO é
calculado por meio do quadrado das correlagbes totais dividido pelo quadrado das
correlagdes parciais, das variaveis analisadas. Seu valor pode variar de zero a um. Valores
iguais ou préximos a zero indicam que a soma das correlacGes parciais dos itens avaliados é
bastante alta em relacdo a soma das correlacdes totais. Nesses casos, possivelmente a anélise
fatorial sera inapropriada (PASQUALLI, 2012). Como regra para interpretacdo dos indices de
KMO, valores menores que 0,5 sdo considerados inaceitaveis, valores entre 0,5 e 0,7 séo
considerados razoaveis; valores entre 0,7 e 0,8 sdo considerados bons; valores maiores que

0,8 e 0,9 sdo considerados 6timos e excelentes, respectivamente (DAMASIO, 2012).

O teste de esfericidade de Bartlett, por sua vez, avalia em que medida a matriz de
(co)variancia é similar a uma matriz-identidade. A hipotese nula, no teste de esfericidade é
que a matriz de correlacdo é uma matriz de identidade, isso quer dizer que todas as variaveis
tém uma correlacdo de zero. A hip6tese nula tem que ser rejeitada para a andlise fatorial
fazer sentido (LAROS, 2004). Segundo Hair et al. (2005), esse teste avalia, também, a
significancia geral de todas as correlagdes em uma matriz de dados. Valores do teste de
esfericidade de Bartlett com niveis de significancia p < 0,05 indicam que a matriz €
fatoravel, rejeitando a hipétese nula de que a matriz de dados € similar a uma matriz-
identidade. Em geral, os resultados dos testes de KMO e de esfericidade de Bartlett tendem

a ser uniformes, aceitando ou negando a possibilidade de fatora¢do da matriz de dados.

Os critérios de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e do teste de esfericidade de Barlett foram
utilizados para certificacdo de que a matriz do estudo era passivel de fatoracéo. Os resultados
obtidos para cada instrumento em relagdo ao KMO e ao Teste de Esfericidade de Barlett

encontram-se relatados nos subitens relativos as partes I, 111, IV e V da etapa 3 do método.

b) Andlise fatorial exploratoria — AFE
Anélise fatorial é um dos procedimentos mais frequentemente utilizados tanto na construcao,

quanto na revisdo e avaliacdo de instrumentos. A analise fatorial é particularmente (util

116



quando aplicada a escalas que consistem de uma grande quantidade de itens utilizados para
medir personalidade, estilos de comportamento ou atitudes. O ponto central de partida na
analise fatorial é o principio da parciménia: um grande numero de varidveis observadas pode
ser explicado por um ndmero menor de varidveis hipotéticas, ndo-observadas. Estas
variaveis hipotéticas, também chamadas de fatores, sdo responsaveis pelo fato de as
variaveis observadas correlacionarem entre si. Um outro uso fundamental da analise fatorial
ocorre no processo da validacdo de instrumentos psicologicos. Neste processo, a técnica de
analise fatorial é imprescindivel. (LARQOS, 2004).

A questdo do uso da andlise fatorial diz respeito ao objetivo da analise, enquanto a questdo
da técnica ou método refere-se aos procedimentos matematicos e estatisticos particulares
utilizados para alcancar esses objetivos. Dois tipos de uso da analise fatorial podem ser
identificados: o exploratdrio e o confirmatorio. De maneira semelhante, dois tipos de
técnicas de analise fatorial podem ser distinguidos: procedimentos exploratorios e
procedimentos confirmatérios. Segundo Laros (2004) a confirmacdo de uma estrutura
fatorial hipotetizada é mais adequadamente estabelecida com as técnicas de andlise fatorial
confirmatdria, que constitui um caso especial da técnica estatistica denominada Modelagem
por Equacéo Estrutural.

Na andlise fatorial confirmatoria € testado se a estrutura fatorial tedrica se adequa aos dados
observados. De maneira adicional, a andlise fatorial confirmatdria permite testar o ajuste
relativo a modelos fatoriais concorrentes. Este tipo de analise é de grande valor no processo
de revisdo e refinamento de instrumentos de pesquisa. A selegdo do correto numero de
componentes para retengdo na analise fatorial é um passo crucial na construcdo de
instrumentos e na elaboragéo de teorias. Em relagédo a esta questdo, Zwick e Velicer (1986
apud Laros, 2004) afirmaram que "A determinacdo do numero de componentes ou fatores a
extrair € provavelmente a decisdo mais importante que um investigador, executando analise
fatorial, tomara". A ocorréncia de erros nesta fase afetard a interpretacdo de todos os

resultados subsequentes e suas estruturas fatoriais.

O critério de autovalor (também chamado de eigenvalue) maior do que 1,0 é o mais
comumente utilizado, para a determinagdo do nimero de fatores de um instrumento, dado

que é a opcao padrdo nos pacotes estatisticos como o SPSS. O autovalor corresponde a
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quantidade da variancia explicada por um componente, sendo que um autovalor igual a 1,0
representa a totalidade de porcentagem da variancia explicada por uma unica variavel. A

soma da quantidade de autovalores corresponde ao nimero de variaveis analisadas.

O teste de scree plot tem critério baseado em um gréafico dos autovalores, em que o eixo Y
representa os valores dos autovalores e o eixo X mostra 0 ndmero sequencial dos
componentes. O teste separa 0 'scree’ de fatores triviais do inicio de fatores néo triviais por
intermédio de uma inspecao visual do grafico. O julgamento subjetivo esta entdo baseado no
uso de uma linha reta colocada ao longo da parte do fundo do grafico onde os pontos formam
uma linha aproximadamente reta. Os pontos acima da linha reta séo associados com fatores
ndo triviais, enquanto os pontos restantes representam os fatores triviais. Laros (2004) cita
gue uma outra maneira para descrever o teste de scree consiste na busca de um “cotovelo”’
no grafico”. Para verificar o nimero de fatores a serem extraidos, da matriz de cada um dos
varios instrumentos do presente estudo, foi realizada analise utilizando-se uma combinagao

dos critérios de autovalor com o grafico “scree plot”.

Depois da extracéo, os fatores retidos geralmente foram rotacionados para tornar a solucéo
fatorial mais interpretavel, mantendo as propriedades matematicas da solugdo iguais. O
objetivo do processo de rotacdo € conseguir uma estrutura fatorial simples. Uma estrutura
simples ¢ alcancada quando cada variavel, preferencialmente, tem uma Unica carga alta em
um Unico fator. Em outras palavras, uma estrutura fatorial simples existe quando cada
variavel tem uma carga principal em um Unico fator. Os construtos idealizados nos modelos
desta pesquisa foram submetidos a rotacdo varimax. O objetivo da rotacdo Varimax é
maximizar a variancia das cargas fatoriais para cada fator por meio do aumento das cargas
altas e a diminuicdo das cargas baixas (LAROS, 2004). Este procedimento € a opgao padréo
em quase todos os pacotes estatisticos e produz uma estrutura fatorial razoavelmente simples

na maioria das situagdes.

¢) Modelagem por equacéo estrutural - MEE

A estatistica basica utilizada para a aplicacdo da MEE é a matriz de covariancia, cujo
objetivo visa entender os padrdes de correlagdes entre os conjuntos de varaveis e explicar,
através do modelo especificado, a maior parte possivel da variancia. Podem ser usados varios

métodos de estimacdo para estimar a matriz de pardmetros. Na maioria das aplicagdes o
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modelo de mensuracdo ¢ um modelo fatorial confirmatorio convencional, as varidveis

latentes séo apenas fatores comuns, e 0 erro ou termos especificos ndo estdo correlacionadas.

A condicéo conhecida (com excecao de escala) é a condigédo de que as cargas fatoriais devem
formar grupos independentes. Em um modelo de grupos independentes, cada varidvel
observada carrega apenas um fator comum, e podemos chama-lo de um indicador puro do
fator. Muito comumente, 0 modelo de mensuracdo é um modelo de grupos independentes,
ou seja, um modelo de fator no qual nenhum indicador é carregado em mais de um fator
comum. Por sua vez, o modelo de caminhos, estrutura a correlacdo ou matriz de covariancia
dos fatores comuns. Esta estruturacdo geralmente corresponde a uma conjectura de um
conjunto de relagbes causais. O proprio caminho do modelo também €é uma hipétese
composta. Ele requer tanto a especificacdo de um conjunto de arcos direcionados (percursos)
presentes contra um ausente entre as variaveis latentes, e um conjunto de arcos atuais contra

arcos ausentes ndo direcionados Pérola (McDONALD, 2002).

Tem sido reconhecido que todos os MEE sdo aproximacdes a realidade, e ndo de hipoteses
que podem, eventualmente, ser verdadeiramente simplificadas. Por conseguinte, uma grande
quantidade de indices foi desenvolvida como medida de ajuste da aproximagdo para a
distribuicdo a partir da qual a amostra foi retirada, e € muito facil de inventar muitos outros.
Como seria de esperar, a questdo da qualidade do ajuste é resolvida por diferentes
investigadores de formas completamente diferentes. Grande parte dos estudos relatam os
globais qui-quadrado (x?) e graus de liberdade para o modelo estrutural composto (0 modelo
de mensuracéo e o path model combinados). Como ja foi notado, um modelo estrutural € um
compdsito de um modelo de medigdo e um modelo de caminho (causal). Por conseguinte,
pode ser Util para separar as medidas de ajuste em, pelo menos, as partes correspondentes a
estes dois componentes principais. Certamente, o principal objetivo de um estudo de MEE ¢
dar provas de apoio para 0 modelo de caminho especificado. O conjunto de medidas &

essencialmente subserviente a este objetivo.
A aceitabilidade de um modelo especificado € dada pelo goodness off it. O teste mais classico

é o qui-quadrado (y?). Este teste é sensivel ao tamanho da amostra e, na verdade, produz uma

medida da ma qualidade de ajuste do modelo, uma vez que valores menores de ¥ mostram
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um ajuste melhor, sendo zero o ajuste perfeito. Outros indices de ajuste sdo apresentados na
Tabela 4.5.

Tabela 4.5 — indices de ajuste para adequagio do modelo em AFC e MEE.

Fonte: adaptado de McDonald (2002)

INDICES DE AJUSTE

DESCRICAO

x*/DF

Complementa a informacéo sobre o qui-quadrado, representa
a razdo entre o qui-quadrado e os graus de liberdade. E
interessante que a raz&o seja menor que 5.

NFI (NORMED FIT
INDEX)

Faz a comparacdo entre o modelo hipotético e 0 modelo
independente. Varia entre 0 e 1, considerando-se um bom
ajuste valores maiores que 0,90. Para amostras pequenas,
apresenta tendéncia em subestimar o ajuste.

CFlI Interpretagdo idéntica ao NFI, pois se trata de uma correcao
(COMPARATIVE aplicada ao mesmo, relacionada com o tamanho da amostra.
FIT INDEX) Para um bom ajuste CFI e NFI devem ser maiores que 0,90.
Em estruturas de covariancias, 0 RMSEA é reconhecido
RMSEA (ROOT como um dos critérios mais informativos sobre MEE, pois
MEAN SQUARE considera o erro de aproximacao na populacéo, que expressa
ERROR OF a medida de discrepancia em graus de liberdade. Valores de

APROXIMATION)

0,01, 0,05 e 0,08, convencionalmente, respectivamente
indicam o ajuste como excelente, bom ou razoavel.

GFI (GOODNESSOF

Considera a quantidade de covariancia e variancia da matriz
observada, reproduzida pela matriz estimada. Espera-se

FIT INDEX) valores proximos a 1,0 para a indicagdo de ajuste do modelo.
De interpretacdo semelhante ao NFI, inclui um ajuste para a

1L—IE_\I/V(IEUI(I§)KEI§(I; complexidade do modelo. Valores maiores que 0,90 e
menores que 1,00 representam um bom ajuste.

SRMR

(STANDARDIZED O SRMR representa a média dos residuos padronizados. Um

ROOT MEAN bom ajuste é considerado para valores mais proximos de

SQUARE zero, que ndo excedam o valor 0,05.

RESIDUAL)

d) Confiabilidade do instrumento

A confiabilidade é o grau em que um conjunto de indicadores de uma variavel latente
(construto) é consistente em suas mensurac¢des. Construto € um conceito que o pesquisador
pode definir em termos tedricos, mas que ndo pode ser medido diretamente ou medido sem
erro, apenas representado ou medido por um ou mais indicadores. O Alfa de Cronbach é um
teste de confiabilidade que mede a consisténcia dos itens do questionério, avaliando o grau em
que os itens de uma matriz estdo correlacionados entre si, quanto mais proximo de 1 for o
resultado, maior a confiabilidade do instrumento (PASQUALLI, 2012). Os valores de o acima

de 0,60 sdo considerados razoaveis. O uso de medidas de confiabilidade, como o Alfa de

120



Cronbach, ndo garante unidimensionalidade ao questionario, mas assume que ela existe. A
unidimensionalidade é uma caracteristica de um conjunto de indicadores que tem apenas um

conceito em comum (HAIR et al., 2005).

A confiabilidade (intensidade da correlagédo entre os itens) pode ainda ser testada mediante
a eliminacédo de itens do questionario. Se com a eliminacdo de um item o Coeficiente o
aumentar, pode-se assumir que esse item ndo é altamente correlacionado com os outros itens
da escala. Por outro lado, se 0 o diminuir, pode ser assumido que esse item é altamente
correlacionado com os outros itens da escala. Assim, o Alfa de Cronbach determina se a

escala é confiavel, pois avalia como cada item reflete sua confiabilidade.

4.5.2 Modelos formais probit ou logit

A econometria contemporanea, segundo Greene (1993), oferece aos pesquisadores uma
notavel variedade de métodos de estimacdo, que vao desde as técnicas baseadas em
verossimilhanca bem parametrizados numa extremidade para métodos ndo paramétricos
finamente estabelecidos, que assumem pouco mais do que a mera associacao entre variaveis,
e uma abundante variedade entre elas. Mesmo o investigador experiente poderia ser
perdoado por se perguntar como eles devem escolher a partir desta extensa variedade de

modelos.

Como uma proposicdo geral, a progressao de estimativas de integral para semi-paramétrico
e para ndo-parameétrico relaxa as hipoteses fortes, mas a custa de enfraquecer as conclusdes
gue podem ser extraidas a partir dos dados. Tanto quanto em qualquer outro lugar, isso esta
claro na anélise dos modelos de escolha discreta, que fornecem uma das literaturas mais
ativas no campo. O modelo formal probit ou logit permite a estimativa de probabilidades,
efeitos marginais e uma série de resultados auxiliares, mas ao custo de impor a distribuicao
normal ou logistica dos dados. Estimadores semi-paramétricos e ndo paramétricos permitem
relaxar a restricdo, mas muitas vezes fornecem, em troca, apenas intervalos de
probabilidades que, em muitos casos, exclui a estimativa de probabilidades ou efeitos

marginais Uteis, mas tem a virtude da robustez nas conclusdes, no entanto (GREENE, 1993).

Existem varios estudos sobre comportamento humano que fazem uso de abordagens

estatisticas para o teste de determinadas hipoteses. Nesse estudo, em particular, a
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preocupacdo central refere-se ao comportamento do pedestre e seu comportamento ao
escolher utilizar a faixa de pedestres. Nesta abordagem, a maior dificuldade refere-se a
questdo da variavel latente. Variavel latente é uma variavel que ndo pode ter seu valor
diretamente observado. Por exemplo, sabe-se que abaixo de determinado salario
determinado trabalhador ndo aceita trabalhar, chama-se isso de salario de reserva. Salério de
reserva é uma variavel latente, ndo temos como observar qual é o salério de reserva de cada
trabalhador na economia, mas podemos fazer uma inferéncia simples: se o individuo

trabalha, entdo é porque seu salario é superior ao seu salario de reserva.

No estudo sobre o comportamento dos pedestres ha um problema similar de variavel latente,
ndo é possivel observar diretamente o valor que cada pedestre da a faixa de pedestres.
Contudo, podemos inferir que se o pedestre usa a faixa entdo € porque ela lhe proporciona
um beneficio (seguranca, adequacdo a normas sociais, etc.) superior ao seu custo
(deslocamento até a faixa para fazer a travessia por exemplo). Em situa¢Ges onde a variavel
latente é a varidvel de interesse, uma modelagem adequada € a modelagem probabilistica.
Nessa modelagem escolhe-se um modelo estrutural que possibilita a estimativa por um
modelo reduzido. Para testar as hipoteses do modelo estrutural serd testada também a
metodologia Probit proposta por Goldberg (1991) e Greene (1993).

4.6 CONSIDERACOES SOBRE O CAPITULO

Os estudos para o desenvolvimento do modelo conceitual de travessia, apresentado na Etapa
I, possibilitaram a organizacgdo dos critérios de observacdo dos movimentos dos pedestres
focando trés comportamentos: a aproximacéo da faixa, a velocidade de travessia e o foco de
atencdo durante a travessia. A ordenagéo desses comportamentos, embasados por estudos de
conformidade de travessia, apresentados no item 3.2, permitiu a definicdo do modelo

conceitual.

O modelo de conformidade de travessia, especificado na primeira etapa (Figura 4.5), ndo
constitui um modelo matematico a ser comprovado pelos dados da pesquisa proposta na
terceira etapa, e sim um modelo de orientacdo, que busca propor diretrizes de observagéo do
comportamento do pedestre em travessia, utilizando faixas ndo semaforizadas. Os critérios

definidos pelo modelo foram testados durante as pesquisas de observagdo, envolvendo
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filmagens, e confirmaram a capacidade de caracterizagdo dos comportamentos mais comuns
dos pedestres, abordando os trés momentos de conformidade — espacial, temporal e com o
sistema de trénsito, que descrevem os trés comportamentos de foco para a pesquisa, descritos

acima.

A segunda etapa de composi¢cdo do MIPP abordou o levantamento das crencas salientes que,
através das respostas de um questionario aberto, auxiliou a adaptacéo dos construtos da TCP, a
partir dos construtos apresentados por Bamberg et al (2003). A terceira etapa do método é
constituida por um questionario, composto por seis instrumentos de pesquisa diferentes:
i. ldentificacdo do perfil do pedestre

ii. Comportamento em relacdo a faixa

iii. Historico em relacdo a utilizacdo da faixa

iv. Ambiente de travessia

v. Habitos de transporte

vi. Carateristicas individuais
Cada um desses instrumentos se propde a investigar fatores que podem auxiliar a

caracterizacdo do comportamento dos pedestres durante a travessia. A aplicacdo do método

e a analise dos resultados obtidos sdo apresentadas no proximo capitulo.
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5 APLICACAO DO METODO E ANALISE DE RESULTADOS

Os fendbmenos constituem o mundo como nds o experimentamos, ao contrario do
mundo como existe independentemente de nossas experiéncias. Os seres humanos
nao podem saber da esséncia das coisas-em-si, mas saber apenas das coisas
segundo nossos esquemas mentais que nos permitem apreender a experiéncia. A
ciéncia deve, portanto, preocupar-se em compreender o préprio processo da
experiéncia.

Kant (1787)

O metodo descrito no capitulo 4 foi completamente testado na cidade de Brasilia, no Distrito
Federal. A escolha da cidade para aplicacdo do método deve-se ao fato de que Brasilia é a
Unica dentre as grandes cidades brasileiras que atingiu a meta de fazer com que a populacéo
utilize corretamente a faixa de pedestre, incentivando o pedestre a reconhecer o seu espaco
na via e 0s condutores de veiculos a respeitarem esse espaco. Isso ocorreu gracas aos esforcos
conjuntos da sociedade, dos 6rgdos normativos e fiscalizadores que trabalharam juntos para

mudar a realidade existente.

Brasilia nos anos de 1995 e 1996 era uma das cidades mais violentas no transito, ndo so pelo
grande numero de acidentes e vitimas fatais, mas também pela violéncia dos acidentes e pelo
alto indice de pedestres atropelados. O nimero de atropelamentos nesses anos representava
49,8% do numero total de acidentes, e 47,3% era proporcao de acidentes com morte em todo
Distrito Federal (LE SENECHAL-MACHADO e TODOROV, 2007). Esses nimeros
revelavam a situacao grave em que se encontrava a relacdo entre condutores e pedestres em
Brasilia, uma cidade planejada para a rapida e facil circulacdo de veiculos motorizados, com
pistas largas e longas, que favorecem o abuso da velocidade e dificultam a travessia das ruas
pelas pessoas. Porém, desde o ano de 1997, tem sido possivel observar o respeito a faixa de

pedestre, tanto pelos préprios pedestres quanto dos motoristas.

O cumprimento da lei aconteceu a partir de uma mobilizacdo social que promoveu a unido
entre a midia, 0 governo e a sociedade civil brasiliense em prol de um mesmo objetivo: a
Paz no Tréansito. Esses esfor¢os conjuntos, juntamente com uma fiscalizacdo ostensiva por
parte dos Orgdos normativos, proporcionaram a mudanca de uma pratica cultural da
populacdo (LE SENECHAL-MACHADO e TODOROV, 2007), que pode ser observada

ainda hoje. Ap6s 19 anos do reconhecimento da importancia de se respeitar o0 espaco de
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travessia dos pedestres, a politica pUblica adotada em Brasilia continua sendo um exemplo

a ser seguido.

O ponto fundamental da implantagéo da politica de Paz no Transito em Brasilia esta no fato
de demostrar que é possivel modificar as crencas pessoais dos individuos, refletindo na
modificacdo de um comportamento social, através do entendimento da relacéo de interacéo
pessoa — espaco fisico que a mobilidade urbana exige. Como diversos fatores exercem
influéncia nesta relacéo, este trabalho se concentra no estudo da relacdo pedestre — faixa de
travessia na esperanga de contribuir com o enfoque comportamental nos estudos dos
deslocamentos dos pedestres. E fato que este trabalho n&o pretende criar meios de repetir a
implantacdo de uma politica tal qual aconteceu em Brasilia. A pesquisa aqui relatada objetiva
tentar compreender o comportamento do pedestre que transita em um local onde o respeito
a faixa acontece ha 19 anos, configurando assim o lugar adequado para investigar o

comportamento do pedestre durante a travessia na faixa ndao semaforizada.

No texto de apresentacdo do método (item 4.1) fica esclarecido que, ao tentar compreender
0 comportamento do pedestre durante a travessia, essa pesquisa visa, principalmente a
indicagdo de um perfil predominante do pedestre, de acordo com o modelo conceitual da
conformidade de travessia. O MIPP se propde a caracterizar o pedestre, segundo o seu
comportamento, em inseguro, hesitante, distraido e atento, de acordo com 0s critérios
sequenciais das conformidades espacial, temporal e com o sistema de transito. E de
conhecimento comum que na maior parte das grandes cidades brasileiras a faixa de pedestre
ndo é reconhecida e nem respeitada por pedestres e motoristas. Assim, a aplicagdo do
questionario em Brasilia se justifica principalmente pelo fato de a cidade representar o local
onde € possivel investigar o comportamento do pedestre que se enquadra no perfil “atento”
— aquele que cumpre todas as conformidades de travessia determinadas pelo modelo
conceitual do método (Figura 4.5), pois se trata de um local onde os motoristas respeitam a
faixa, fator imprescindivel para que o pedestre se sinta seguro e confortavel em fazer a

travessia nesse local.

A mudanca na pratica cultural em relacdo a faixa de pedestre em Brasilia aconteceu ha 19
anos passados. 1sso remete ao pensamento de que uma geragéo, hoje em idade adulta, cresceu

com o entendimento de que o melhor local para realizar a travessia é na faixa de pedestre,
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certamente em virtude das normas sociais construidas pela mudanga cultural ocorrida. Mas
Brasilia, capital federal, centro financeiro, administrativo e executivo do pais, é uma cidade
dindmica, que atrai constantemente pessoas de varias cidades brasileiras e de outros paises,
formando uma populacdo heterogénea e em constantes movimentos de migracdo. Apesar
desse dinamismo e do grande nimero de pessoas que constantemente chegam e se tornam
moradores da cidade, o respeito a faixa persiste. Esse fato merece uma atencéo especial,
tanto no resgate do protocolo de trabalho que proporcionou a mudanga na préatica cultural
em relacdo a faixa — que ndo representa o foco deste trabalho, quanto pela possibilidade de
investigar a interacdo dessas pessoas, quando pedestres, com 0s condutores no sistema de

transito.

Ao ser realizado em um local distinto de Brasilia, o teste inicial do modelo poderia mascarar
resultados, pois se 0 espaco do pedestre ndo representar uma conquista real de direito de uso,
a investigacdo do comportamento durante a travessia ndo poderia ser parametrizada, como
aconteceu a partir dos resultados das observacdes que embasaram a elaboracdo do método.
Mas, apds a investigacdo de teste inicial, os préprios resultados obtidos pelo método podem
parametrizar novas investigacoes, feitas em locais onde a faixa ainda ndo atingiu a realidade

de sua regulamentag&o.

5.1 APLICACAO DO METODO

O MIPP, como descreve o inicio do capitulo 4, se propde a investigar e indicar o perfil
predominante do pedestre através da aplicacdo de um questionario em locais que concentrem
uma grande quantidade de pessoas em atividades rotineiras, como trabalho e estudo. Brasilia,
além da conquista do respeito a faixa, também abriga um importante campus universitario,
constituido por 26 institutos e faculdades e 21 centros de pesquisa. O Campus Darcy Ribeiro,
da Universidade de Brasilia — UnB, ocupa uma grande area e € um grande polo atrativo de
viagens. Os principais acessos rodoviarios acontecem pelas vias L2 e L3, que possuem

radares controladores de velocidade para veiculos e muitas faixas de travessia para pedestres.

O sistema de circulacdo interno do campus também abriga vérias vias, com linhas de
transporte pablico interna e externas, ciclovias e muitas faixas de pedestres. A Figura 5.1

traz uma imagem de satélite do campus pesquisado, com alguns pontos de referéncia, a
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localizacdo e identificagdo numérica das 22 faixas ndo semaforizadas presentes nas
imediacdes — a mesma imagem foi utilizada para identificagéo da faixa referéncia para as
respostas da parte I, questdo 10 do questionario. Assim, tendo a cidade de Brasilia como
contexto de fundo para a experiéncia, o teste inicial do MIPP foi realizado no Campus Darcy

Ribeiro, da Universidade de Brasilia— UnB.
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Figura 5.1 — Campus Darcy Ribeiro com a indicagdo numerada das faixas de pedestre ndo
semaforizadas e de alguns pontos referenciais.

O questionario foi veiculado ao publico da UnB de duas formas. Uma delas foi através envio
de um link eletrénico do questionario, elaborado na plataforma de formularios da Google e
distribuido por mala direta, via correio eletrdnico para enderegos cadastrados em um banco
de dados da UnB. Apesar da lista de mala direta conter 1043 enderegos eletrdnicos, o retorno
de respostas somou apensa 157 questionarios validos. Uma forma de acrescentar um numero
maior de questionarios respondidos a amostra de pesquisa foi a aplicacdo do formulario
impresso diretamente aos alunos, dentro das salas de aula. Essa segunda forma de veiculacéo

adicionou mais 251 formularios respondidos.

Ao todo foram analisados 408 questionarios respondidos, validados por individuos e suas
respectivas posturas ao fazer uso das faixas de pedestres. A estatistica descritiva, apesar de

sua analise simples, muito revelou do comportamento investigado, fundamentando
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principalmente a indicagdo do perfil predominante. A modelagem, por sua vez, possibilitou
a verificagdo das caracteristicas individuais e ambientais que exercem influéncia na deciséo
do pedestre em abordar o espaco de travessia de forma assertiva. A seguir sdo apresentadas
as andlises estatisticas descritivas gerais do estudo, seguido dos resultados obtidos pela

modelagem.

5.2 CARACTERISTICAS INDIVIDUAIS

A Ultima parte do questionario da etapa 3 do método, parte VI, traz perguntas com a
finalidade de caracterizar as caracteristicas individuais dos respondentes. Esses resultados
sdo aqui apresentados com a intencdo de familiarizar o leitor com as caracteristicas da
amostra antes de discorrer sobre os resultados e o tratamento dos dados coletados. Das
pessoas que frequentam o Campus Darcy Ribeiro e que responderam a pesquisa, 53,8% sao
homens, a idade dos respondentes varia de 17 a 74 anos, com idade média de 29 anos. Quase
a totalidade dos componentes da amostra (91,9%) mora em Brasilia e 96,3% mora no Distrito
Federal. Foi também indagado sobre o tempo de moradia na cidade, mas, ndo
necessariamente no mesmo endereco. 46,7% dos respondentes afirmaram morar na cidade

por mais de 10 anos e outros 17,2% moram na cidade por mais de 20 anos.

As perguntas sobre o nivel escolaridade revelaram 48,9% estudantes de graduacéo, 30,7%
estudante pds-graduacdo e 13,8% com poés-graduacdo completa. Este alto nivel de
escolaridade ndo surpreende, pois, a pesquisa foi realizada em um campus universitario. Mas
esse fato descaracteriza uma associagdo do comportamento a este indicador, devido a baixa

variabilidade da amostra.

No quesito ocupacgéo, 83,2% dos participantes estuda na UnB, 46,4% trabalham em tempo
integral (mais de 20h por semana), 30,7% estudam em tempo integral (mais de 20h) por
semana e quase a metade dos respondentes (45,3%) trabalha na Universidade de Brasilia.
Nos tratamentos estatisticos, realizados com os dados da amostra, e apresentados nos itens a
seguir, nenhuma das caracteristicas individuais se mostrou um indicador correlacionado com

0 comportamento do pedestre durante a travessia.

128



5.3 IDENTIFICACAO DO PERFIL DO PEDESTRE

Aqui é apresentada uma analise geral dos dados obtidos com as respostas da primeira etapa
do questionario, dedicada a identificar as caracteristicas do perfil do pedestre.
Primeiramente, com os dados dos 408 questionarios, foi realizada uma andlise descritiva das
conformidades que constituem o modelo conceitual do MIPP: conformidade espacial,
conformidade temporal e conformidade com o sistema de transito. Essa anélise possibilitou
a visualizacdo das mudancas de comportamento, em relacdo a conformidade investigada,
quando o pedestre atravessa a via sozinho, com um grupo de pessoas desconhecidas e
acompanhado de uma pessoa que ele considera importante nas suas relacGes afetivas. Apds
a andlise das conformidades, é explicada a forma utilizada para identificar o perfil do

pedestre e a indicacdo do perfil do pedestre predominante dentre 0s entrevistados.

5.3.1 Anadlise da conformidade espacial

A andlise da conformidade espacial envolve a forma de aproximacao do pedestre ao espago
de travessia. O comportamento do pedestre nesse instante inicial da travessia define, segundo
0 modelo conceitual proposto, o reconhecimento de uso daquele espago de travessia. Se o
pedestre faz 0 gesto com a mao (denominado “sinal de vida™), sinalizando para os condutores
o0 desejo de realizar a travessia e reconhecendo a sua prioridade no uso daquele espaco, 0 seu
comportamento esta de acordo com a conformidade espacial. A seguir sdo representadas as
proporgdes das escolhas comportamentais das questdes das questdes 1, 4 e 7 (Figura 5.2,
Figura 5.3 e Figura 5.4), que avaliam, respectivamente, como o pedestre inicia a travessia
quando esta sozinho, quando estd com um grupo de pessoas desconhecidas e quando esta
acompanhado de uma pessoa com quem tem lacos afetivos.

AGUARDA BRECHA
13.0%

SINALIZA
87.0%

Figura 5.2 — Proporcéo de pedestres, atravessando sozinho, em relagdo a conformidade espacial.
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INDEPENDENTE
15.0%

JUNTO COM
GRUPO

31.7%
DEPOIS DO

GRUPO
16.6%

SINALIZA
36.7%

Figura 5.3 — Proporcdo de pedestres, atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas, em
relagéo a conformidade espacial.

ACOMPANHANTE AGUARDA BRECHA
5.2% 6.6%

SINALIZA
88.2%

Figura 5.4 — Proporc¢&o de pedestres, atravessando acompanhado de alguém conhecido, em relagao
a conformidade espacial.

A Figura 5.2 apresenta a proporcao de pedestres que, atravessando sozinho, faz uso do “sinal
de vida”. Verifica-se que 87% dos pedestres, ao atravessarem sozinhos na faixa, sinalizam
para os carros indicando que querem efetuar a passagem. A implantacéo da politica de uso
da faixa em Brasilia inseriu esse costume nos pedestres da cidade, que continua sendo
transferido para as criancas e para os novos moradores do local, reafirmando a mudanca da
pratica cultural descrita por Lé Sénéchal-Machado e Todorov (2007). Esse ato de indicacdo
da travessia através da sinalizagdo, relatado pela maior parte dos respondentes, confirmou o
observado nas filmagens das pesquisas utilizadas para a elaboragdo do MIPP (Tabela 4.3).

130



A questdo 4 do questionario propbe ao respondente que ele indique o seu comportamento de
travessia quando se imagina numa travessia com um grupo de pessoas desconhecidas. A
Figura 5.3 apresenta a proporcdo de respostas a esta questdo, cujas alternativas de
complemento da sentenga “No momento de iniciar a travessia, vocé se posiciona em frente a faixa
de pedestres para iniciar a travessia e...” dadas foram: espera para iniciar a travessia junto com as
pessoas do grupo; acena para 0s carros e comeca a travessia; comegca a atravessar logo depois que o

grupo iniciou a travessia; comeca a travessia independente do grupo.

Ao avaliar os dados mostrados na Figura 5.3, percebe-se claramente a influéncia da presenca
de outras pessoas ho momento da travessia. Nesse novo cenario a assertividade do pedestre
em acenar para sinalizar o desejo de travessia sofre forte influéncia do grupo. Os 87% dos
pedestres que relataram sinalizar antes da travessia séo reduzidos a 36,7%. Os outros 63,3%
dos respondentes marcaram respostas de a¢oes dependentes do grupo. Esse comportamento
é conhecido da psicologia, chamado de comportamento de rebanho ou manada. Esse
comportamento acontece quando um individuo presume que algo € bom (ou ruim) com base

no comportamento de outras pessoas, e acompanha esse comportamento (ARIELY, 2008).

Intuitivamente, no momento de travessia, o pedestre pode se sentir mais protegido e visivel
quando faz parte de um grupo de pessoas, mesmo permanecendo proximo a esse grupo ou o
tendo como referéncia. Conhecer esse fato tem a importancia de perceber que a norma social
exerce influéncia no momento de travessia, conforme demonstrou o levantamento das
crencas salientes, no item 4.3. Pois, caso as pessoas preferissem fazer a travessia em qualquer
lugar da via, atravessando sozinhos e fora da faixa, provavelmente outros pedestres se
sentiriam impelidos a realizar o mesmo comportamento. O fato citado pode ser facilmente
percebido em qualquer cidade brasileira onde o respeito a utilizagdo da faixa ainda n&o tenha

sido conquistado pelos cidad&os.

A Figura 5.4 mostra os resultados dos comportamentos relatados sobre a travessia na
companhia de alguém que o respondente julgue ser uma pessoa importante para ele. Nesse
cenario percebemos uma proporcdo de atitude assertiva — sinalizando antes da travessia —
muito préxima da relatada na situacdo de travessia sozinho. Pode-se notar que na figura que,
uma parte da porcentagem de pedestres que relataram aguardar uma brecha para iniciar a
travessia, na situacdo de estar acompanhado por uma pessoa conhecida, segue o

comportamento dessa pessoa.
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A questdo 10 do questionario, apresentada no formulério logo apds as questdes que tratavam
do cenario em que o pedestre se imagina em uma travessia com uma pessoa que ele considere
importante, perguntava que pessoa ele havia imaginado durante suas respostas. A apresenta

a proporcao de pessoas escolhidas entre as alternativas dadas na questao.

PAI / MAE
21.3%

AMIGO(A)
28.9%

COMPANHEIRO(A)
29.7%

Figura 5.5 — Proporcdo das pessoas escolhidas pelos respondentes ao se imaginar atravessando com
alguém que considere importante.

A anélise da conformidade espacial, definida pelo modelo conceitual do método, mostrou
que a maioria dos pedestres que fizeram parte da amostra de pesquisa fazem a travessia
dentro desta conformidade. Também mostrou que o comportamento do pedestre no inicio da
travessia sofre influéncia tanto de grupos de pessoas desconhecidas, quanto da presenca de
pessoas conhecidas. Sendo que, no Gltimo caso, a assertividade de acenar antes da travessia
teve um sutil acréscimo em sua proporcao de 1,2%. Ambos os fatos sugerem uma relacao de
protecdo entre as pessoas — 0 pedestre se sente protegido na travessia em grupo, tanto que
modifica suas acdes em situagOes assim, se tornando mais passivo em relagdo ao grupo, e se
sente no dever de proteger uma pessoa importante, retomando a assertividade ao abordar a

faixa no inicio da travessia.

5.3.2 Anadlise da conformidade temporal

A conformidade temporal, neste estudo, trata do tempo de travessia, tendo como
discriminante investigativo a variacdo da velocidade de caminhada enquanto o pedestre
atravessa na faixa. As figuras a seguir (Figura 5.6, Figura 5.7 e Figura 5.8) apresentam as
proporcdes das escolhas comportamentais das questdes das questdes 2, 5 e 8, que avaliam a

variacdo da velocidade durante a travessia, respectivamente, quando esta sozinho, quando
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estd com um grupo de pessoas desconhecidas e quando estad acompanhado de uma pessoa

com quem tem lagos afetivos.

DEVAGAR
0.5%

IGUAL
25.2%

RAPIDO
74.3%

Figura 5.6 — Proporc¢&o de pedestres, atravessando sozinho, em relacdo a conformidade temporal.

MAIS DEVAGAR
2.5%

GRUPO
37.7%

INDEPENDENTE
31.1%

MAIS RAPIDO
28.7%

Figura 5.7 — Proporcdo de pedestres, atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas, em
relacdo a conformidade temporal.

RAPIDO PROPRIA
14.7% 14.5%

DEVAGAR;
0.7%

ACOMPANHANTE
70.1%

Figura 5.8 — Proporcéo de pedestres, atravessando acompanhado de alguém conhecido, em relagéo
a conformidade temporal.
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O conhecimento desta variacdo de velocidade pode indicar, de forma indireta, desconforto
ou inseguranca de compartilhar a via com veiculos no momento da travessia, reduzindo o
tempo de permanéncia no local, utilizando um tempo menor que 0 necessario para que o
cruzamento ocorra. A Figura 5.6 mostra que praticamente dois tercos da amostra declaram
que fazem a travessia “mais rapido do que costumam caminhar”. Quando atravessa com um
grupo de pessoas desconhecidas, 37,7% dos respondentes relataram se adequar a velocidade
do grupo e 28,7% se afastam do grupo, rapidamente, apds o inicio da travessia. Ao fazer a
travessia acompanhado, a maior parte dos respondentes (70,1%) afirmaram caminhar na
mesma velocidade da pessoa que o acompanha, durante a travessia. Nas trés situacOes
analisadas, uma quantidade infima de respondentes atravessa a via em uma velocidade maior

do que a velocidade normal de caminhada.

5.3.3 Andlise da conformidade com o sistema de transito

O conceito de conformidade com o sistema de transito, apresentado no item 4.2.1, tem a
finalidade de investigar o nivel de consciéncia do pedestre, em relacdo a sua atuacdo como
agente do sistema de transito, quando realiza uma travessia. A analise da conformidade com
o sistema de transito busca identificar o foco de atengdo do pedestre durante a travessia. As
questBes 3, 6 e 9 do questionario indagam ao respondente o que eles fazem enquanto
atravessam a rua quando estdo sozinhos, quando estdo acompanhados por um grupo de
pessoas estranhas e quando estdo na companhia de uma pessoa conhecida. A Figura 5.9, a
Figura 5.10 e a — Proporcdo de pedestres, atravessando acompanhado de alguém conhecido,
em relacdo a conformidade com o sistema de transito.Figura 5.11 mostram, respectivamente,

as proporgoes de comportamentos relatados como respostas em cada uma das trés situagdes.

FINAL TRAVESSIA
11.8%

DISTRAIDO
4.6%

VEICULOS
83.6%

Figura 5.9 — Proporcéo de pedestres, atravessando sozinho, em relagdo a conformidade com o
sistema de transito.
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FINALTRAVESSIA
5.6%

DISTRAI
16.3%

GRUPO
11.5%

VEICULOS
66.6%

Figura 5.10 — Proporcéo de pedestres, atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas, em
relacdo a conformidade com o sistema de transito.

ACOMPANHANTE
9.3%

FINAL
TRAVESSIA
4.2%

DISTRAI
23.0%

VEiCULOS
63.5%

Figura 5.11 — Proporgéao de pedestres, atravessando acompanhado de alguém conhecido, em
relacdo a conformidade com o sistema de transito.

Ao observar as figuras (Figura 5.9, Figura 5.10, Figura 5.11) pode-se perceber que quando
0 pedestre faz a travessia acompanhado, o seu nivel de atencéo ao fluxo de veiculos diminui.
83,6% dos respondentes declaram ficar atento ao movimento de veiculos quando esta
sozinho, 66,6% permanecem atentos ao trafego quando estdo com um grupo de
desconhecidos e 63,3% resistem a alguma distracdo quando estdo acompanhados de uma
pessoa conhecida. De forma proporcional o nivel de distragdo aumenta, de 4,6% do pedestre
sozinho, a 16,3% quando atravessando em grupo e 23,0% de distracdo na travessia
acompanhada.

135



5.3.4 Indicagéo do perfil predominante

A primeira etapa do questionario visa obter dados para identificar as caracteristicas
comportamentais dos pedestres, de acordo com o modelo conceitual de conformidade de
travessia e, a partir dessa identificacdo, indicar o perfil predominante do pedestre. O modelo
conceitual de conformidade de travessia (Figura 4.5) indica uma sequéncia de questdes
dicotdbmicas parametrizadas para a analise da conformidade. Essas questdes verificam o
comportamento do pedestre através de trés critérios de analise da travessia: aproximacao do
espaco (faixa) no inicio da travessia, velocidade de caminhada e atencédo durante a travessia,
conforme é apresentado na Tabela 5.1. A aplicacdo do modelo conceitual para a identificacdo
do comportamento que compde o perfil do pedestre foi feita de forma eliminatoria, ou seja,
a analise da conformidade temporal sé foi realizada para os respondentes de acordo com a
conformidade espacial, e a analise da conformidade do sistema de transito para o0s

respondentes de acordo com as duas conformidades anteriores.

Tabela 5.1 — Aplica¢do do modelo conceitual de conformidade para indicagdo do perfil do pedestre.
CONFORMIDADE CRITERIOS DE

COMPORTAMENTO SIM  NAO

DE TRAVESSIA ANALISE
Espacial Aproximagao Sinaliza 1 0
Temporal Velocidade Muda a velocidade 0 1
Sistema de transito Atencéo Atento aos veiculos 1 0

A sequéncia de andlises das conformidades para definir o perfil predominante dos pedestres
foi feita apenas com as respostas das questbes 1 a 3 do questionario, que investiga o
comportamento do pedestre quando ele realiza a travessia sozinho. As questdes 4 a 6, que
investigam o comportamento do pedestre durante a travessia com um grupo de pessoas
desconhecidas, e as questes 7 a 9, que investigam o comportamento quando a travessia €
feita na companhia de uma pessoa com quem o0 pedestre possui ligagdes afetivas serviram
para compreender a influéncia dessas situagdes no perfil inicial de comportamento, quando
0 pedestre atravessa sozinho. A Figura 5.12 apresenta a proporg¢éo de cada perfil, definido
pelo modelo conceitual de conformidade de travessia, considerando a amostra de 408

questionarios respondidos.
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ATENTO INSEGURO
20% 13%

HESITANTE
63%

Figura 5.12 — Caracterizagdo do perfil dos pedestres da UnB que responderam ao questionario.

A importancia de conhecer o perfil do pedestre se justifica na possibilidade de elaborar
estratégias de planejamento da circulacdo voltadas para reforcar os comportamentos
positivos da populacdo em relacdo a faixa de pedestres e tentar mitigar os comportamentos
negativos. A Figura 5.12 mostra que a populacao de respondentes é representada pelo perfil
“hesitante”. Esse perfil ¢ definido pelo pedestre que sinaliza antes de iniciar a travessia, mas
durante a travessia caminha mais rapido que a velocidade normal de caminhada. Dos 256
respondentes que foram caracterizados como “hesitantes”, 213 declararam ficar atentos ao

fluxo de veiculos durante a travessia.

O instrumento de identificacdo do perfil do pedestre mostrou estar de acordo com 0s
comportamentos observados nas pesquisas observacionais envolvendo filmagens — etapa 2
do método. Entretanto, o numero de indicadores utilizados para caracterizar 0s
comportamentos pesquisados foi insuficiente para caracterizar um construto latente, como
os perfis comportamentais especificados pelo modelo comportamental. As tentativas de
analise do instrumento a respeito de fatorabilidade da matriz de dados ndo foram,
satisfatorios. Por isso, somente foram apresentados os resultados da estatistica descritiva dos
dados coletados. A seguir, séo apresentados os resultados dos instrumentos correspondentes

as partes I, 111, IV e V do questionario que compde a etapa 3 do método.
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5.4 FAIXAS DE TRAVESSIA MAIS UTILIZADAS NO CAMPUS DARCY RIBEIRO

A questdo 11 do questionario indaga sobre a faixa em que o pedestre se imaginou fazendo a
travessia ao responder o questionario. A intencdo desta pergunta estd em conhecer quais
faixas sdo mais utilizadas pelos respondentes para acessar ou circular no local onde a
pesquisa foi realizada. Certamente, é uma informacdo que pouco contribui para o
conhecimento do comportamento durante a travessia na faixa. Mas, por outro lado, o
conhecimento dos locais mais utilizados para as travessias pode auxiliar no planejamento de
instalacBes de facilidades de travessia, testes de equipamentos de iluminagédo ou relacionados
ao conforto durante a travessia, e mesmo contagens de pedestres e localizacdo de postos de
pesquisas relativas ao tema. A Figura 5.13 apresenta as faixas mais utilizadas, em proporc¢éo,

no Campus Darcy Ribeiro pelos respondentes do questionario.

ICC / PIC (6)
23.6%

OUTRAS
38%

FT/ICC (8)
17.0%

L3 /FT(9)
8.1%

Figura 5.13 — Proporcéo das faixas mais utilizadas no Campus Darcy Ribeiro.

Os dados apresentam o que pode ser confirmado por qualquer frequentador desse campus da
Universidade de Brasilia, que se ponha a observar os fluxos de pessoas caminhando pelo
local. Cerca de um quarto dos respondentes (23,6%) se referiu a faixa que faz a travessia
ligando o Instituto Central de Ciéncias (ICC) — ala norte ao Pavilhdo Jodo Calmon (PJC),
que sao locais de grande concentracdo de salas de aulas de diversos cursos da universidade.
O mesmo se pode dizer da travessia que liga a Faculdade de Tecnologia (FT) ao ICC Norte,
citada por 17% dos respondentes. Em ordem de citacdes aparecem, na sequéncia, a faixa que
da acesso ao Restaurante Universitario (RU), lembrada por 13,3% dos pedestres pesquisados
e 0s 8,1% que se referiram a principal faixa de entrada do campus, localizada na Avenida

L3, em frente a Faculdade de Tecnologia (FT).
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5.5 FATORES QUE INFLUENCIAM O COMPORTAMENTO DURANTE A TRAVESSIA NA FAIXA

Os resultados obtidos pelas respostas das partes I, I, IV e V do questionério,
respectivamente correspondentes a investigacdo do comportamento em relacdo a faixa,
historico em relacdo a utilizacdo da faixa, ambiente de travessia e habitos de transporte, sdo
apresentados nos subitens a seguir. Como o questionario de pesquisa utilizado na terceira
etapa do método é composto por seis partes, optou-se, primeiramente, por analisar cada
instrumento em separado, para estabelecer os construtos latentes por eles determinados, seus

indicadores e carga fatorial.

A amostra total da pesquisa conta com 408 questionarios respondidos, que forneceram a base
de dados para os tratamentos realizados com o pacote estatistico SPSS - Statistical Package
for the Social Sciences. O tratamento estatistico dos dados, coletados pelos quatro
instrumentos de pesquisa acima relatados, foi realizado de forma idéntica, seguindo uma

sequéncia de testes descrita no item 4.5.1, cujos resultados sdo apresentados a seguir.

5.5.1 Comportamento em relacéo a faixa

O estudo do comportamento do pedestre em relacdo a faixa, a partir dos construtos baseados
nos utilizados por Bamberg et al (2003), pretende identificar que fatores afetam o
comportamento do pedestre em atravessar na faixa. Para realizar tal estudo, foram coletadas
informacBes sobre atitude, norma subjetiva, controle percebido, intencdo, através do
instrumento que compde a Parte Il da terceira etapa do método, englobando as questdes de
numero 12 a 19 (ver apéndice I11). A seguir sdo apresentados os resultados da sequéncia de

testes de analise deste instrumento.

a) Fatorabilidade da matriz
A

Tabela 5.2 apresenta os resultados do indice de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e do Teste de
Esfericidade de Bartlett. O Teste de Esfericidade de Bartlett apresentou uma
significadncia p < 0,05, indicando que a matriz de dados desse instrumento é fatoravel,
rejeitando a hipotese nula de que a matriz de dados é similar a uma matriz-identidade. O
valor de KMO mostra que a matriz de dados do instrumento é razodvel para a aplicagdo da

andlise fatorial exploratoria.

139



Tabela 5.2 — KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — Comportamento em relacdo a faixa.
Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequacdo de amostragem. 0,63
Teste de esfericidade de Bartlett | Aprox. Qui-quadrado | 769,91

gl 28

Sig. 0,00

b) Analise fatorial exploratéria — AFE
A Figura 5.14 apresenta o grafico scree plot dos autovalores dos indicadores do
comportamento em relacdo a faixa. Pode-se perceber que o grafico ndo apresenta, como o
teste prevé, na parte proxima ao eixo horizontal, uma linha aproximadamente reta.
Tampouco pode ser visualizado claramente o “cotovelo” que separa os pontos acima da linha

reta — associados com fatores nao triviais.

Grafico de escarpa

3,09

1,57

Autovalor

0,57

0,09

T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7

=~

Numero de componente

Figura 5.14 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do comportamento em relagéo a faixa.

A Teoria do Comportamento Planejado (TCP) preconiza quatro construtos latentes: atitude,
norma social, percepcdo de controle comportamental e intencdo. Entdo, com embasamento
na teoria, foi estabelecida a investigacao de quatro fatores, relativos a cada um dos construtos
dateoria. A Tabela 5.3 apresenta a matriz de componentes, obtida por rotacdo Varimax, com

as cargas fatoriais de cada indicador nos fatores estabelecidos.

140



Tabela 5.3 — Matriz de componente rotativa®dos indicadores do comportamento em relacdo a faixa.
COMPONENTE _
INDICADOR NORMA X PERCEPCAO
SOCIAL INTENGAO | 'S0 E | ATITUDE
norma social 2 0,90
norma social 1 0,88
atitude 1 0,48 0,35
intencéo 2 0,90
intengdo 1 0,89
controle comp 1 0,82
controle comp 2 0,80
atitude 2 0,97

Método de Extragdo: Andlise de Componente Principal.
Método de Rotagdo: Varimax com Normalizagdo de Kaiser.
a. Rotacdo convergida em 5 iteracGes.

Ao analisar os valores das cargas fatoriais, pode-se perceber que todos ficam acima de 0,4,
indicando uma relacdo forte para explicar os construtos latentes. Pode-se perceber também
que o indicador “atitude 17, resultado da pergunta 12 do questiondrio, apresenta carga
fatorial em dois fatores diferentes do fator “atitude”, isso pode indicar que a questdo do
questionario ndo foi bem elaborada. Para obedecer aos fatores da TCP, o indicador “atitude

1” foi relacionado ao fator atitude na analise fatorial confirmatéria da MME.

c) Modelagem por equacao estrutural - MEE
Primeiramente foi feita a analise exploratdria e descritiva dos dados, a partir das medidas de
tendéncia central — média, das medidas de distribuicdo — assimetria e achatamento, com o
intuito de verificar a exatiddo da entrada de dados, 0s casos omissos ocorrentes e a presenca
de casos extremos. A partir da identificacdo e especificacdo do modelo, os parametros foram
estimados pelo método de maxima verossimilhanga, com o auxilio do programa AMOS do
SPSS.

A Figura 5.15 e a Tabela 5.4 apresentam, respectivamente, 0 modelo da andlise fatorial
confirmatoria e indice de ajustes do modelo e a matriz de covariancia residual das oito
variaveis. O modelo de quatro fatores correlacionados foi o que apresentou os melhores
indices de ajuste. Os indices de ajuste do modelo de quatro fatores correlacionados estdo de
acordo com os parametros apresentados na Tabela 4.5, com excecédo do indice RMSEA (Root

Mean Square Error of Aproximation). De acordo com a referida tabela, esse indice é
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reconhecido como um dos critérios mais informativos sobre MEE, pois considera o erro de

aproximacéo na populacéo, que expressa a medida de discrepancia em graus de liberdade.

atitude 1 67
atitude 2
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intencao 1 78
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Figura 5.15 — Modelo da analise fatorial confirmatéria e indice de ajustes do modelo

df y?/df NFI CFI RMSEA GFI TLI RMR SRMR
45,35 14 324 094 0% 070 097 092 0,12 0,03

Tabela 5.4 — Matriz de covariancia residual das oito variaveis.

pl8 pl9 pl6 pl7 pld pl5 pl2 pl3
intencédo 1 0,00
intencéo 2 0,00 0,00

controlecomp 1]-0,12 24 0,00

controlecomp 2| 1,13 -1,23 0,00 0,00

normasocial1 | 0,64 045 -0,80 1,21 0,00

normasocial 2 |-1,14 0,04 0,11 0,64 0,00 0,00

atitude 1 -0,52 0,21 -0,06 -0,16 -0,19 0,32 0,00
atitude 2 0,62 0,13 -0,58 3,33 -0,10 -0,66 0,00 0,00

A matriz de residuos padronizados indica valores baixos, com exce¢do da covariancia entre
os indicadores “atitude 2” e “controle comp 2”, cuja covariancia exibe o valor 3,33. Byrne

(2010) considera altos os valores maiores que 2,58.

d) Confiabilidade do instrumento
Como foi colocado no item 4.5.1, a confiabilidade ¢ o grau em que um conjunto de
indicadores de uma variavel latente (construto) é consistente em suas mensuragoes e, quanto

mais proximo de 1, maior confiabilidade entre os indicadores. Pode-se observar, pelos
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valores de o apresentados na Tabela 5.5, que 0s construtos “intencdo” e “norma social”
possuem os indicadores mais confiaveis, maiores até mesmo que o indice para o instrumento

completo.

Tabela 5.5 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos do comportamento em
relacdo a faixa.

N o N°
CONSTRUTO | INDICADORES Validos Excluidos® Total | CRONBACH | ltens

Atitude pl2 e pl3 408 0 408 0,30 2
Norma social pl4 e p15 408 0 408 0,79 2
Percepcdo controle | p16 e p17 408 0 408 0,61 2
Intencéo pl8 e pl9 408 0 408 0,80 2
Instrumento p12 aplo 408 0 408 0,70 8
completo

a. Exclusédo por método listwise com base em todas as variaveis do procedimento.

5.5.2 Historico de utilizacdo da faixa

O instrumento faz um apanhado do histérico do comportamento do pedestre no que se refere
a utilizacio das faixas de travessia. E interessante notar os resultados apontando que 40,7%
dos entrevistados foram ensinados desde crianca a atravessarem na faixa de pedestres, o fato
de que morar em localidades onde se respeita a faixa faz com que 50,7% dos entrevistados
passem a usar a faixa e, por fim, 46,5% dos entrevistados passaram a usar a faixa de pedestres
apos campanhas educativas de uso da faixa. Os testes especificos para esse instrumento séo

apresentados a seguir.

a) Fatorabilidade da matriz
Os resultados do indice de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e do teste de esfericidade de Barlett
(Tabela 5.6) mostram que a matriz do estudo € passivel de fatoracdo, mesmo apresentado

um KMO razoavel.

Tabela 5.6 — KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — Historico de utilizacéo faixa.
Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequagdo de amostragem. 0,65
Teste de esfericidade de Bartlett | Aprox. Qui-quadrado | 576,12

gl 21

Sig. 0,00
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b) Anélise fatorial exploratéria — AFE
Como acontecido com o instrumento anterior, que analisa os fatores que remetem ao
comportamento em relacdo a faixa, o grafico scree plot (Figura 5.16) do presente
instrumento também n&o evidencia nem a linha de fundo nem um “cotovelo” proeminente.
Assim, como este instrumento ndo tem uma teoria delineada sobre os fatores que compdem
0s construtos latentes, o numero de fatores foi definido pelo critério de autovalor

(eigenvalue), considerando os valores maiores que 1,0.
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Figura 5.16 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do histdrico de utilizagdo da faixa

A partir do critério dos autovalores, foram estabelecidos dois fatores de analise para os
construtos latentes. A Tabela 5.7 apresenta a matriz obtida por rotacdo Varimax para 0s
fatores que determinam os construtos latentes a serem modelados, com seus respectivos
indicadores e cargas fatoriais.

Tabela 5.7 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores do histérico de travessia na faixa.

COMPONENTE
INDICADOR LOCAL DE MUDANCA DE
TRAVESSIA COMPORTAMENTO

perto trabalho escola 0,891

perto casa 0,882

morar lugar respeita 0,558

apos acidente 0,850
apos campanha 0,420 0,542
opinido pessoas 0,341 0,512
desde crianca 0,408

Método de Extracdo: Analise de Componente Principal.
Método de Rotacdo: Varimax com Normalizagdo de Kaiser.
a. Rotacdo convergida em 5 iteragdes.
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Ao observar os valores das cargas fatoriais de cada indicador dentro dos fatores, pode-se
constatar que as opgGes do questiondrio relativas a questdo “Eu atravesso a rua na faixa de
pedestres...”, representadas pelos indicadores “apds campanha” e “opinido pessoas”

apresentaram cargas fatoriais em mais de um fator.

¢) Modelagem por equacao estrutural - MEE
Conforme o apresentado no item 4.5.1, o modelo de mensura¢do é um modelo de grupos
independentes, ou seja, um modelo de fator no qual nenhum indicador é carregado em mais
de um fator comum. Os indicadores que possuem carga fatorial em dois fatores distintos

foram analisados dentro do fator de maior carregamento fatorial.

A Figura 5.17, apresenta a andlise fatorial combinatoria e os indices de ajuste para o modelo.
Os melhores indices foram obtidos com o modelo de dois fatores correlacionados. Os indices

RMSEA, TLI e SRMR néo apresentaram resultados satisfatorios.

7

peno trabalho escola
73

@——I perto casa
4
morar lugar respeita

21

e apos acidente
apos campanha

LOCAL
TRAVESSIA

45

39

MUDANGA

" 2 COMPORTAMENTO
opinido pessoas
,00
e desde crianca
MODELO " df x3/df NFI _CFI RMSEA GFI TLI RMR SRMR

Dois fatores
Correlacionados 54,60 12 455 0,91 0,92 0,09 0,97 0,87 0,10 0,06

Figura 5.17 — Modelo da analise fatorial confirmatdria e indice de ajustes do modelo
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O primeiro indice analisado (RMSEA), que considera o erro de aproximagdo na populacéo, excede
o valor méximo (0,08) para ser considerado razoavel. O TLI que inclui um ajuste para a
complexidade do modelo, ndo atingiu o valor minimo (maior que 0,90) para representar um bom
ajuste. O SRMR, que representa a média dos residuos padronizados, e considera um bom ajuste para
valores mais proximos de zero, também excede o valor maximo de 0,05. A Tabela 5.8 mostra a
matriz de covariancia residual das variaveis que compdem o instrumento. Com excecao da
covariancia entre os indicadores “morar lugar respeita” e “desde crianga”, que apresenta um
valor absoluto mais alto do que 0 méximo (2,58) considerado por Byrne (2010), os valores

restantes sdo considerados satisfatorios.

Tabela 5.8 — Matriz de covariancia residual das sete variaveis.
p20.2 p20.3 p20.7 p20.1 p20.5 p20.6 p20.4

apos acidente 0,00

ap6s campanha 0,68 0,00

opinido pessoas 1,03 -1,26 0,00

desde crianca 0,00 -0,65 047 0,00

perto trabalho escola -2,76 0,23 1,43 0,70 0,00

perto casa -2,45 0,62 1,17 0,81 0,04 0,00

morar lugar respeita 0,65 4,47 154 -028 -0,06 -0,34 0,00

d) Confiabilidade do instrumento
Os valores para o Alfa de Cronbach para cada construto latente do instrumento sao
apresentados na Tabela 5.9. O fator “mudanca de comportamento” foi o que obteve o menor
valor de a, fato provavelmente decorrente da inser¢do do indicador “desde crianga” para
completar a questdo “Eu atravesso a rua na faixa de pedestres...”. Pois mesmo uma
interpretacédo literal da frase, que propde o indicador como complemento da sentenca, denota
que ndo houve mudanca de comportamento por parte do respondente. As confiabilidades, do
fator “local de travessia” assim como do instrumento completo, foram consideradas

razoaveis.

Tabela 5.9 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos do histérico de utilizacdo da

faixa.
CONSTRUTO | INDICADORES N * N
Validos Excluidos® Total | CRONBACH | Itens

Local de 020.4,p20.5 € p20.6 | 408 0 408 0,72 3
travessia

Mudanca de p20.1, p20.2, p20.3 408 0 408 0,46 4
comportamento | e p 20.7

Instrumento p20.1la p 20.7 408 0 408 0,64 7

a. Exclusédo por método listwise com base em todas as varidveis do procedimento.
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5.5.3 Ambiente de travessia

As questdes que compdem esse instrumento de pesquisa tentam identificar fatores que
estimulem o pedestre a fazer uso da faixa. Fica evidente que placas de sinalizagdo visiveis,
e faixas de pedestres pintadas em bom estado de conservacdo sdo fundamentais para
estimular o individuo a fazer uso da faixa. Colocar faixas estrategicamente posicionadas em
locais visiveis também é uma boa solucédo. Por fim, uma politica publica que desestimule os
motoristas de estacionarem seus carros proximos a faixa de pedestre também parece ser uma

medida adequada.

a) Fatorabilidade da matriz
Os resultados do indice KMO e do Teste de Esfericidade de Bartlett, apresentados na Tabela
5.10, mostram que a matriz de resultados obtida pelos indicadores do instrumento €
fatoravel.

Tabela 5.10 — KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — Ambiente de travessia.

Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequacdo de amostragem. 0,74
Teste de esfericidade de Bartlett | Aprox. Qui-quadrado | 1900,02
gl 78
Sig. 0,00

b) Anélise fatorial exploratéria — AFE
O scree plot apresentado pela Figura 5.18 mostra uma adequacdo maior do grafico ao que
preconiza o teste. Podem ser observados uma tendéncia de formacéo de uma linha de fundo
e um “cotovelo” indicando trés fatores como ndo triviais. Esses trés fatores também s&o

confirmados pelo teste dos autovalores maiores que 1,0.

A matriz de componentes, exibida na Tabela 5.11 e obtida por rotacdo Varimax, apresenta
as cargas fatoriais dos indicadores que compdem cada fator. Pode-se perceber que nenhum
indicador sofreu carregamento fatorial em dois fatores distintos e que as cargas fatoriais

exercem uma relacéo forte (> 0,4) para explicar os fatores latentes.
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Figura 5.18 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do comportamento em relagéo a faixa

Tabela 5.11 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores do ambiente de travessia.

i COMPONENTE i
INDICADOR CONDICOES ~ CONDICOES
ADVEF%:SAS INSTALAGOES FAVOREVEIS
Onibus e caminhdes 0,817
carros e motos 0,812
local congestionado 0,653
bicicleta 0,651
noite 0,595
carros estacionados 0,491
pintura da faixa 0,809
placa sinalizacdo 0,807
motorista me vé 0,801
vejo veiculos 0,762
controle de velocidade 0,797
poucos veiculos 0,791
dia 0,726

Método de Extracdo: Analise de Componente Principal.
Método de Rotacdo: Varimax com Normalizacdo de Kaiser.
a. Rotagdo convergida em 5 iteracdes.

¢) Modelagem por equacao estrutural - MEE
A Figura 5.19 mostra os fatores correlacionados na analise fatorial confirmatdria, assim
como os indices de ajuste do modelo. De acordo com o apresentado na Tabela 4.5, somente

o0 indice SRMR apresenta um valor maior do que o considerado adequado, que é 0,05.
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Figura 5.19 — Modelo da andlise fatorial confirmatoria e indice de ajustes do modelo.

Os valores de covariancia residual das treze varidveis do instrumento, conforme mostra a
Tabela 5.12, se aproximam do considerado ideal considerado por Byrne (2012). O maior

valor de covariancia ocorreu entre os indicadores “carros estacionados” e “motorista me vé”.
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Tabela 5.12 — Matriz de covariancia residual das treze variaveis.

o [72]
L o § g (=} é E g 1%}
828 § 8 ®% & s £ o s
L 58 ¢ 2 N 8 o .8 @ o v Bc
s S8 E8 o 2 8 2g88 & L B2 2 &F
5 282 8¢ ¢ g¢L 5558 88 2 =5 &8 8 §8
p21.12 (0,00
p21.10 1-0,05 0,00
p21.11]-0,15 0,19 0,00
p214 |267 059 0,67 0,00
p21.3 144 193 1,11 0,00 0,00
p21.2 | 042 -0,67 0,01 -0,23 0,00 0,00
p21.1 (0,38 -0,32 -0,40 0,15 -0,18 0,02 0,00
p215 [-2,18 -3,27 -2,37 -3,24 -285 -2,87 -2,48 ,00
p21.13] 0,93 -0,23 1,82 -0,83 -1,37 141 0,93 1,26 0,00
p21.9 263 1,78 268 0,67 0,23 -009 -0,21 153 0,62 0,00
p21.6 |-0,60 -2,83 -1,34 -0,80 -0,98 -2,06 -0,83 0,00 047 1,23 0,00
p21.7 146 -093 0,14 0,12 046 048 0,47 -041 -0,25 -0,02 -0,28 0,00
p21.8 | 0,64 -190 0-36 -1,00 -0,56 -0,45 0,04 -0,17 -0,03 -0,34 -0,08 0,10 0,00

d) Confiabilidade do instrumento

Os valores de Alfa de Cronbach apresentados na Tabela 5.13 mostram que os trés fatores

compostos pelos indicadores do instrumento sdo, isoladamente, mais confidveis que o

instrumento completo. Isso pode ser decorrente do fato que o instrumento apresenta

indicadores positivos e negativos em relacdo aos fatores que constituem o ambiente de

travessia.

Tabela 5.13 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos do ambiente de travessia.

N o N®
CONSTRUTO | INDICADORES Validos Excluidos?® Total | CRONBACH | Itens
— 0215, p2L6,
condicoes | por7,p218, | 408 0 408 0,76 6
p21.9ep21.13
- p2L.1, p21.2,
InstalacBes 0213 e p21.4 408 0 408 0,83 4
Condigdes [ p21.10, p2L.11 | ¢ 0 408 0,73 3
favoraveis e p21.12
'Cgsrgglr:t%”to p21.1ap21.13 | 408 0 408 0,66 13

a. Exclusdo por método listwise com base em todas as varidveis do procedimento.
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5.5.4 Habitos de transporte

Ao analisar os dados coletados por esse instrumento de forma descritiva, fica muito clara a
preferéncia dos respondentes pelo modo de transporte individual e motorizado para o0s seus
deslocamentos de rotina. A Figura 5.20 mostra que 63% dos respondentes utilizam carro
(61%) ou moto (2%).

ECAMINHAR mBICICLETA = ONIBUS/METRO EMOTO mCARRO

Figura 5.20 — Proporcéo do meio de transporte rotineiro utilizado pelos respondentes.

Também foi observado, conforme apresenta a Figura 5.21, que os deslocamentos a pé para
chegar ao local de estudo ou trabalho representam os mais baixos indices de frequéncia de
caminhada. Mais de 40% dos respondentes declararam nunca ir para o local de estudo
caminhando e quase 60% dos respondentes nunca vao trabalhar a pé. Os motivos mais
frequentes de deslocamento andando é, segundo os respondentes, a pratica de exercicios

fisicos e acessar locais para se alimentar.
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Figura 5.21 — Frequéncia em que utiliza a caminhada para desempenhar atividades.
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a) Fatorabilidade da matriz

A matriz que compde o instrumento de analise dos habitos de transportes apresentou o
melhor indice de fatorabilidade para o teste KMO, conforme apresenta a Tabela 5.14. O
resultado da significancia do Teste de Esfericidade de Bartlett também foi satisfatorio.

Tabela 5.14 — KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — habitos de transporte.

Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequacdo de amostragem. 0,79
Teste de esfericidade de Bartlett | Aprox. Qui-quadrado 691,12
gl 28
Sig. 0,00

b) Analise fatorial exploratéria — AFE

O gréfico scree plot (Figura 5.22) apresenta claramente uma diferenca de inclinacdo que
marca o “cotovelo” de separacdo dos fatores triviais, demarcados pela reta de fundo, dos
fatores ndo triviais, salientados ap6s a mudanca de inclinacdo da reta. Tanto por este teste

quanto pelo teste dos autovalores, o instrumento indica dois fatores de construtos latentes.
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Figura 5.22 — Scree plot dos autovalores dos indicadores do comportamento em relagéo a faixa

Os fatores latentes do instrumento, seu indicadores e respectivas cargas fatoriais sdo

apresentados na matriz de componentes rotativa da Tabela 5.15. O indicador “caminha
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compras” aparece presente nos dois fatores latentes, mas foi considerado como indicador

apenas do fator com maior carga fatorial.

Tabela 5.15 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores de habitos de transporte.

COMPONENTE
INDICADOR CAMINHA ROTINA | CAMINHA ESCOLHA |
caminha estudo 0,745
caminha trabalho 0,688
caminha alimentacéo 0,643
frequéncia caminha 0,580
caminha compras 0,553 0,331
caminha lazer 0,798
caminha esporte 0,795

Método de Extracdo: Andlise de Componente Principal.
Método de Rotacdo: Varimax com Normalizacéo de Kaiser.
a. Rotacgdo convergida em 5 iteracdes.

c) Modelagem por equacao estrutural - MEE
O modelo da andlise fatorial confirmatdria que apresentou os melhores ajustes foi o com
dois fatores relacionados. A Figura 5.23 apresenta 0 modelo da AFC e os indices de ajustes.

Esse instrumento foi 0 que obteve 0 modelo com melhor ajuste segundo os indices avaliados.
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Figura 5.23 — Modelo da analise fatorial confirmatéria e indices de ajustes do modelo

37,41 11 3,40 094 0,96 0,08 098 091 0,06 0,04
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A matriz de covariancia residual das variaveis, apresentada na Tabela 5.16, mostra que 0s
valores de covaridncia se enquadram totalmente no critério proposto por Byrne (2010),
considera altos os valores maiores que 2,58. O maior valor de covariancia (1,32) entre 0s
indicadores do instrumento ocorreu entre os indicadores “caminha estudo” e “caminha

lazer”.

Tabela 5.16 — Matriz de covariancia residual das sete variaveis.

245 p24.6 p24.4 p24.3 p23 p24.1 p24.2

caminha esporte 0,00

caminha lazer 0,00 0,00

caminha compras 0,04 0,75 0,00

caminha alimentacdo |-0,91 -1,04 0,64 0,00

frequéncia caminha 0,87 -0,55 -1,88 1,21 0,00

caminha trabalho 1,11 0,34 0,13 -0,30 -0,21 0,00
caminha estudo 0,5 1,32 0,29 -1,15 0,69 0,01 0,00

d) Confiabilidade do instrumento
Os testes de Alfa de Cronbach, para os dois fatores isolados e para o instrumento completo,
sdo exibidos pela Tabela 5.17. O instrumento completo € o de maior indice de confiabilidade,
Isso significa que esse instrumento ndo deve ser reduzido, suprimindo algum indicador e

proporcionara melhores resultados com os dois fatores juntos.

Tabela 5.17 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos dos habitos de transporte.

N o Ne
CONSTRUTO INDICADORES Vélidos Excluidos® Total | CRONBACH | Itens
p23, p24.1,
Caminha rotina p24.2, p24.3 e 408 0 408 0,74 5
p24.4
Caminha escolha p24.5 e p24.6 408 0 408 0,57 2
Instrumento 023 ¢ p24 408 0 408 0,75 7
completo

a. Exclusdo por método listwise com base em todas as varidveis do procedimento.

5.5.5 Fatores gerais que influenciam o comportamento durante a travessia

A partir dos resultados obtidos pela aplicagdo do questionério da terceira etapa do metodo,
foi analisado cada uma das seis partes composta pelos seis instrumentos de pesquisa. Apos
essa primeira analise, de forma isolada para cada instrumento e cujos resultados foram
discutidos nos itens anteriores, foram realizados testes para o instrumento completo.

Infelizmente ndo foram obtidos resultados interessantes para 0s tratamentos estatisticos

feitos em conjunto com a primeira parte do questionario, que investiga o perfil predominante
154



do pedestre e as conformidades espacial, temporal e com o sistema de transito. Como ja foi
dito anteriormente, os resultados dessa primeira parte do questionario refletem as
observacOes feitas no campus e registradas em filmes, mas ndo constituem indicadores
capazes de explicar os fatores latentes de comportamento de travessia sozinho, em grupo de
desconhecidos e em companhia de alguma pessoa conhecida, no momento de aproximacéo

da faixa e durante a travessia.

Isolando a primeira parte do questionario, as outras cinco partes constituidas pelos
instrumentos analisados nos itens anteriores foram, juntamente com as carateristicas
individuais coletadas pela sexta parte, foram testadas em conjunto para a identificacdo dos
fatores que mais se relacionam com o comportamento do pedestre nas faixas de travessia
ndo semaforizada. A seguir sdo apresentados os resultados da sequéncia de testes utilizados

para anélise do instrumento, denominado de fatores gerais, e da matriz de resultados.

a) Fatorabilidade da matriz
A Tabela 5.18 apresenta os valores do indice KMO e do Teste de Esfericidade de Bartlett.
A fatorabilidade da matriz para o teste KMO ¢é considerada razoavel, sendo a significancia
do Teste de Esfericidade de Bartlett menor que 0,05.

Tabela 5.18—- KMO e Teste de Esfericidade de Bartlett — fatores gerais.
Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequag@o de amostragem. 0,70
Teste de esfericidade de Bartlett Aprox. Qui-quadrado | 5428,09

al 903
Sig. 0,00

b) Anélise fatorial exploratoria — AFE
A 5.24 mostra o grafico do teste scree plot, onde, através de uma avaliagdo subjetiva da
inclinacdo da reta de fundo, pode-se perceber a incidéncia de oito fatores ndo triviais
composto pelos 43 indicadores envolvidos na analise. Mas, conforme foi esclarecido no item
4.5.1, a determinacdo do numero de componentes ou fatores a extrair é provavelmente a
decisdo mais importante que um investigador, executando analise fatorial, tomara. E, a
ocorréncia de erros nesta fase afetard a interpretacdo de todos os resultados subsequentes e
suas estruturas fatoriais. Por isso, optou-se por trabalhar uma analise de trés fatores, pois esta

pareceu ser a melhor escolha passivel de justificativa embasada na literatura.
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Figura 5.24 — Scree plot dos autovalores dos indicadores dos fatores gerais.

A Tabela 5.19 traz a matriz de covariancia residual das vinte e trés variaveis distribuidas em
trés construtos latentes: “travessia favoravel”, “habito de caminhar” e “travessia
desfavoravel”. Na extracdo dos fatores, foi fixado um valor minimo de 0,40 para a carga

fatorial de cada indicador.

O instrumento geral, que une os instrumentos das partes Il a VI, somando 43 variaveis, foi
reduzido a 23 variaveis, distribuidas nos trés fatores citados acima. Esses fatores séo
compostos pelos indicadores constantes nos instrumentos historico de utilizacdo da faixa
(parte 111), ambiente de travessia (parte V) e habitos de transporte (parte V). Nenhum outro
indicador, de qualquer outro instrumento, apresentou carga fatorial acima da minima

estabelecida como valida.
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Tabela 5.19 — Matriz de componente rotativa® dos indicadores dos fatores gerais.

COMPONENTE
INDICADOR TRAVE?SIA HABITO DE TRAVESS’IA
FAVORAVEL CAMINHAR DESFAVORAVEL

placa sinalizacao 0,670

pintura da faixa 0,643

motorista me ve 0,629

vejo veiculos 0,592

dia 0,589

poucos veiculos 0,546

controle de velocidade 0,540

perto trabalho escola 0,490

perto casa 0,472

morar lugar respeita 0,415

caminha estudo 0,729

caminha alimentacao 0,670

caminha compras 0,656

caminha trabalho 0,639

frequencia caminha 0,591

caminha lazer 0,510

caminha esporte 0,427

carros e motos 0,702
onibus e caminhoes 0,688
local congestionado 0,621
bicicletas 0,604
noite 0,536
carros estacionados 0,470

Método de Extracdo: Andlise de Componente Principal.
Método de Rotacdo: Varimax com Normalizacdo de Kaiser.
a. Rotacdo convergida em 5 iteracGes.

c) Modelagem por equacao estrutural - MEE
A Figura 5.25 apresenta 0 modelo da analise fatorial confirmatoria e os indices de ajustes.
Pode-se observar que os trés fatores apresentam baixa correlacdo entre si mas, mesmo assim,
os melhores indices foram obtidos para 0 modelo que apresenta essas correlagdes. Os indices
de ajuste de modelo ndo se adequam totalmente aos parametros especificados pela Tabela
4.5. O indice NFI (Normed Fit Index), que faz a comparacéo entre o modelo hipotético e o
modelo independente, varia entre 0 e 1, considerando-se um bom ajuste valores maiores que
0,90, ndo atingiu um valor considerado para um bom ajuste. O SRMR, que representa a
média dos residuos padronizados, e considera um bom ajuste para valores mais proximos de
zero, também excede o valor maximo de 0,05. A Tabela 5.20 apresenta a matriz de

covariancia residual padronizada das vinte e trés variaveis desta composicao.
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Figura 5.25 — Modelo da analise fatorial confirmatoria e indice de ajustes do modelo
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Tabela 5.20 — Matriz de covariancia residual das vinte e trés variaveis.

W © 4 ¥ ® o ~ ® © o 9 .o 9z «© 1w 9 9 9 3 o o o
g § &8 ¥ ¥ ¥§ § § § § & & & §&§ &8 & & & & & & © &
o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o

p24.5 ,00

p24.6 ,00 ,00

p23 38 -1,02 00

p24.1 1,38 83  -67 00

p24.4 -33 46 ,00 ,07 ,00

p24.3 -63  -48 36 ,30 ,05 ,00

p24.2 40 182 00 ,00 -18  -57 ,00

p21.7 51 -08 66 01 -160 -1,87 134 ,00

p21.8 126 28 140 11 .22 <157 1,13 11 ,00

p21.6 ,26 93 18 04 164 -37 42 -25 -,09 ,00

p21.9 -,96 ,98 ,85 -57 -47 100 147  -01 -37 1,22 ,00

p21.13 | 1,53 44 ,95 270 1,40 ,61 2,10 -,26 -,08 46 59 ,00

p21.5 -41 16 1,15 93 -,62 45 256  -41  -18 00 152 124 ,00

p20.4 -39 9% .23 -136  -20 78 <105 1,84 93 42224 222 29 ,00

p20.6 127 224 67 81 1,44 68 1,24 211 252 -03 306 184 07 525 00

p20.5 45 ,95 ,70 -27 ,70 1,08 ,98 206 147 28 392 168 06 579 00 ,00

p21.11 | 10 51 44 144 194 170 102 -05 -56 -144 255 171 -244 200 279 374 00

p21.10 | 2,08 1,03 ,26 -,62 70 115 -50 -1,11 -208 -293 167 -32 -333 ,72 310 322 ,00 ,00

p21.12 | 1,02 04 -28 -35 34 1,08  -1,06 124 43 71 250 81 225 233 320 411 ,00 00 00

p21.4 50 3B -0 -9l 68 -83  -92 09 -1,04  -82 64 -8 325 261 95 221 63 ;72 230 ,00

p21.3 43 58 40 141 08 -91 139 4 -61  -100 20 -1,40 -287 342 137 164 1,07 209 101 00 ,00

p21.1 1,60 59  -07 75 ,04 -34 -6l 41 -03 -8 -25 89 250 -58 -49 -95 -39 01 -22 08 -24 00

p21.2 44 02 .14 1,02 ,04 -63 ,02 41 -52 -210 -13 137 -28 -38 -32 -15 0 -35 -2 -32 -09 07 00
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d) Confiabilidade do instrumento
A Tabela 5.17 mostra os resultados dos testes de Alfa de Cronbach considerando cada um
dos trés fatores isolados e o instrumento completo. Os valores mostram que os indicadores
dos fatores isolados apresentam maior confiabilidade do que o instrumento que utiliza todos

os indicadores. Esse fato indica que o instrumento deve ser revisado, abordando uma

possivel reducdo da quantidade de indicadores, aumentando assim a sua confiabilidade.

Tabela 5.21 — Valores do Teste de Alfa de Cronbach para os construtos dos fatores gerais.

N o N°
CONSTRUTO INDICADORES Validos Excluidos?® Total | CRONBACH | Itens
p20.4, p20.5, p20.6,
Travessia p21.1, p21.2, p21.3,
favoravel p21.4, p21.10, p21.11 e 408 0 408 0,79 10
p21.12
- p23, p24.1, p24.2,
Habito de p24.3, p24.4, p24.5 e 408 0 408 0,75 7
Caminhar
p24.6
Travessia p21.5, p21.6, p21.7,
desfavoravel | p21.8, p21.9 e p21.13 408 0 408 0,76 6
Instrumento To_dos os indicadores 408 0 408 0,74 93
completo acima

a. Exclusdo por método listwise com base em todas as varidveis do procedimento.

5.6 “SINAL DE VIDA”: MODELAGEM ESTATISTICA - METODO PROBIT

Em determinados eventos sabe-se que existe uma variavel latente z* que denota algo
relacionado a indole, ou a boa formacéo do individuo, ou ainda a sua propensao a executar
determinado comportamento. Nesse caso, de forma parametrizada pode-se afirmar que
z” >0 se 0 agente possui essa caracteristica e z* <0, caso contrario. Assim sendo, é
razoavel a colocacdo de que existe um vetor de variaveis observadas W que determina z”.

Portanto, a equacgdo comportamental para o individuo I pode ser posta do seguinte modo:

*

Zi =y Wi+ U (1)

Enquanto a equacdo primaria, aquela que no caso presente refere-se a probabilidade do

individuo fazer o uso correto da faixa de pedestre, € definida por:

Vi =/['Xi+a 2)
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onde y é observado e x € o vetor de variaveis explicativas de Y. A ideia aqui é que U e ¢

sejam correlacionados. Assumindo a hipdtese que U e ¢ tenham distribuicdo normal

bivariada com média zero e correlacdo o, entdo de acordo com Greene (1993):

E[yi|yi :1]: E[yi‘Zi* > OJ: E[yi‘Ui* > —;/'WiJ: L Xi+ E[gi ui > —}/'WiJ:
= B'Xi+ Elaui” > —;/'wiJ= B Xi+ po:li(au) 4)
onde: A(au) = %.

Aqui 4 e @ representam respectivamente as fungdes de densidade e distribuicdo de uma

normal. Portanto temos que:
yi‘Zi* >0= "%+ podi(ou) +Vi  (5)

onde v é um distlrbio com média zero e variancia constante.

Como ja foi colocado z™ é uma variavel ndo observada. No entanto, em alguns casos se
pode utilizar uma outra variavel ; passivel de observacdo que represente z* de modo que
P(z =1) = P(z" > 0). Conforme pode ser notado a partir de (4), a estimacdo imediata por
Minimos Quadrados Ordinario gera estimadores viesados para 0 modelo (afinal o termo
“erro” dessa equacao esta condicionado a regra de comportamento que é diferente de zero).
Uma metodologia consistente para estimacao desse modelo aparece em Heckman (1979).

O objetivo agora é demonstrar que existe uma fungdo comportamental que qualifica, ou néo,
0 agente a fazer uso correto da faixa de pedestre. Nesse caso, essa funcdo que descreve a
formacao ou “melhor indole” do agente deve ser determinada por algumas das variaveis que,
possivelmente, contribuem para a formagéo das preferéncias do individuo. O problema aqui
reside em eleger varidveis que se possam adotar como proxies de melhor indole ou formagéo,

e ainda aquelas que seriam utilizadas como variaveis explicativas dessa.
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A tentativa que foi testada neste trabalho foi fazer uso da variavel “Sinaliza com a méo antes
de atravessar a faixa” como aquela que representaria algo relacionado com o melhor
comportamento do individuo em relacdo ao uso adequado da faixa de pedestre. Embora
possam existir criticas pela escolha dessa variavel, é razoavel a colocagdo de que aqueles
individuos que sinalizam com a mé&o antes de atravessar a faixa sdo 0s que tém, a priori, 0
comportamento de aproximacdo adequado em relacdo ao uso da faixa, pois estariam de
acordo com a primeira conformidade estipulada pelo modelo conceitual — a conformidade
espacial, pelo fato de reconhecerem o espaco adequado de travessia e manifestar claramente
a intencdo de atravessar a via ao se aproximarem da faixa. Esse fato também é confirmado
pela determinacdo do perfil predominante dos pedestres pesquisados. O perfil que predomina
nos frequentadores do campus da UnB é o pedestre hesitante, aquele que esta de acordo com
a conformidade espacial, ou seja, sinaliza antes de iniciar a travessia, mas ndo esta de acordo

com a conformidade temporal, pois altera a sua velocidade de caminhada durante a travessia.

Uma vez eleita a variavel dependente da equacao de comportamento, a tarefa agora recai em
identificar os regressores dessa equacgdo. Nesse caso, as variaveis com maior probabilidade
de explicar o uso correto da faixa pelo pedestre seriam aquelas relativas as condicOes
referentes a propria faixa de pedestre (estado de conservacdo, visibilidade, etc.). Durante as
estimacbes do modelo econométrico uma série ampla de variaveis foi adotada como
variaveis de controle. Contudo, ap6s exaustivos procedimentos estatisticos, chegou-se a um
conjunto parcimonioso de variaveis que explicam o uso correto da faixa por parte dos

pedestres.

A Tabela 5.22 apresenta os resultados finais de uma regressao Probit para verificar os
principais determinantes do pedestre atravessar a faixa, sinalizando sua intencdo de travessia.
Na primeira coluna da tabela estéo listadas importantes variaveis, individuais e relacionadas
ao ambiente de travessia, e nas trés Gltimas colunas aparecem o efeito dessas variaveis sobre
a postura do pedestre de acenar com a méo antes de atravessar a faixa — tanto para o caso do
pedestre atravessar a faixa sozinho como em grupo, ou com alguma pessoa importante para

ele.
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Tabela 5.22 — Resultados do Modelo Probit para Pedestres que atravessam na faixa.

VARIAVEL DEPENDENTE: _
i POSTURA CORRETA DE SINALIZACAO
VARIAVEIS
Atravessando Atravessando em | Atravessando com
sozinho grupo alguém importante
Homem -0,035 (-1,69)*** -0,123 (-2,56)* -0,022 (-0,72)
Faixa com pintura | ;g (1 goyew 0,012 (-0,13) 0,025 (0,38)
bem conservada
Sinalizagao por 0,086 (1,20) 0,164 (1,83)*** 0,015 (0,25)
placas presente
Motorista com
visibilidade da 0,063 (1,60)*** 0,054 (0,53) 0,219 (1,81)***
faixa
Pedestre na faixa
visivel para os 0,042 (1,51) 0,034 (1,34) -0,046 (-0,67)
motoristas
Carros parados 10,02 (-1,43) 0,074 (0,97) -0,118 (-2,25)*
proximo a faixa
LR chi2(6) = LR chi2(6) = 14.24 LR chi2(6) =

Teste LR 10.83 [0.0740] [0.0270] 11.06 [0.0590]
Pseudo R? 0,1204 0,1765 0,1399

Entre parénteses esta o valor do teste t. *** significante a 10% de significancia estatistica;
** significante a 5%; * significante a 1%.

A sinalizacdo do pedestre de sua intencdo de atravessar na faixa é fundamental para que os
motoristas compreendam que devem reduzir paulatinamente sua velocidade, parando antes
da faixa de pedestres, e dando seguranca tanto para que o pedestre atravesse quanto para que
0S carros que estiverem atras tenham tempo de reduzir suas respectivas velocidades. De
maneira geral, pode-se inferir que uma boa politica de incentivo ao respeito e uso da faixa
de pedestres implica necessariamente na boa comunicacdo entre pedestres e condutores de
veiculos. Parte importante dessa comunicacao é representada pelo aceno de méo do pedestre
— sinal de vida, que indica aos condutores que o pedestre tem inten¢do de cruzar a via na

faixa.

Um importante resultado para futuras campanhas de esclarecimento é notar que homens tém,
em média, uma postura mais inadequada no uso da faixa. O simples fato de ser homem

diminui em 3,5% a probabilidade de se acenar antes de cruzar a faixa sozinho, reduz em
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12,3% a probabilidade de se acenar com a méo antes de se atravessar a faixa quando se
atravessa em grupo, e reduz em 2,2% quando a travessia é feita na companhia de alguém

importante para o respondente.

Um resultado surpreendente refere-se ao grau de conservacdo da pintura das faixas de
pedestres. Quando as faixas estdo bem conservadas, individuos atravessando sozinhos tém
uma probabilidade 10,6% menor de sinalizar com as méos sua intencdo de cruzar a faixa.
Resultado similar ocorre para individuos cruzando a faixa em grupos. Talvez isso indique
por parte do pedestre uma confianca maior de que o condutor ird parar o veiculo
independente dele acenar antes de cruzar a faixa, pois consegue visualizar a melhor a faixa
devido ao bom estado de conservacdo. Mas € necessario que o pedestre entenda a
necessidade de ser visto pelos condutores de veiculos, mesmo quando faz a travessia em uma
faixa bem conservada. O inverso ocorre na presenca de faixas bem sinalizadas, com a
presenca de placas indicando a presenca da faixa, além da pintura. Neste caso o pedestre
tem, em todos os cendarios, uma probabilidade maior de acenar com as méos para indicar seu

desejo de travessia; quando realiza a travessia em grupo, essa probabilidade aumenta 16,4%.

A visibilidade que o motorista tem da faixa é fundamental para estimular o pedestre a
sinalizar avisando que pretende cruzé-la. De maneira objetiva, pouco adianta ao pedestre
sinalizar que pretende usar a faixa se os condutores dos veiculos ndo tiverem a visibilidade
necessaria desse ato. No caso de atravessar a faixa na presenca de alguém importante, os
pedestres tém um incremento de 21,9% na sua probabilidade de acenar quando
compreendem que os condutores dos veiculos sdo capazes de vé-lo adequadamente. Sendo
assim, a implicacdo de politica publica € clara: é fundamental que o condutor do veiculo
tenha visibilidade adequada da faixa de pedestre. Logo, essas devem ser implementadas em
locais que favorecam tal visibilidade. Por fim, quando o pedestre cruza a faixa na presenca
de alguém importante, ele se sente desmotivado de acenar antes da travessia no caso de haver
muitos veiculos estacionados préoximos a faixa. 1sso pode ser devido ao fato de que tais
veiculos estacionados diminuem a visibilidade dos condutores, o que desestimula o pedestre

a sinalizar sua intengdo de cruzar a faixa.
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5.7 CONSIDERACOES SOBRE O CAPITULO

A partir da aplicagdo do questionario, os dados coletados foram tabulados e foram realizadas
as analises estatisticas da amostra. Primeiramente, os dados foram tratados por ferramentas
de estatistica descritiva, com a finalidade de fazer uma caracterizacdo basica e inicial dos
resultados encontrados. Essa anélise permitiu descrever o comportamento dos respondentes
com relacdo as conformidades espacial, temporal e com o sistema de transito, caracterizadas
pelo modelo conceitual do método. Permitiu também a identificacdo do perfil predominante
do pedestre, através da caracterizacdo do comportamento em relacdo as conformidades do
modelo conceitual. O perfil “hesitante” — representado pelo pedestre que interrompe o fluxo
de veiculos, mas acelera ou diminui a marcha de caminhada, alterando o tempo de travessia
na faixa (item 4.2.2) — é o perfil predominante do pedestre que frequenta 0 Campus Darcy

Ribeiro.

Apos essa primeira analise descritiva, foi realizada uma sequéncia de testes estatisticos mais
aprofundados, através da verificacdo da fatorabilidade da matriz de dados, analise fatorial
exploratdria e confirmatoria para embasar a modelagem por equac6es estruturais, e analise
de escala para verificar a confiabilidade do instrumento de pesquisa. Cada instrumento que
constitui as seis partes do questionario da etapa 3, foi analisado inicialmente de forma

isolada.

A parte I, que busca identificar o perfil predominante do pedestre, indicou valores descritivos
muito interessantes, pois 0s dados coletados indicaram os comportamentos registrados nas
pesquisas de observacdo. Mas os indicadores utilizados nesse instrumento ndo foram capazes
de explicar estatisticamente os construtos latentes que compdem o perfil de comportamento
dos pedestres durante a travessia. A matriz de resultados ndo obteve indice de fatorabilidade

pelos testes KMO e de Esfericidade de Bartlett, impedindo a realizacéo da andlise fatorial.

Os resultados da modelagem por equacdes estruturais de cada instrumento, analisados de
forma independente, ndo mostraram modelos com 6timos ajustes, mesmo para 0 modelo
com melhores resultados. Uma anélise geral dos dados obtidos pelos 43 indicadores dos
instrumentos contidos nas partes Il a V, permitiu uma reducdo de dimenséo para trés fatores,

compostos por 23 indicadores. Esses fatores sdo praticamente constituidos pelos indicadores
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2 66

dos instrumentos “historico de utilizacdo da faixa”, “ambiente de travessia” e “habitos de

transporte”, que obtiveram carga fatorial superior a 0,4 na analise fatorial exploratoria.

Os resultados da modelagem dos dados pelo modelo néo linear Probit foi importante para
elencar quais variaveis exercem influéncia no ato do pedestre sinalizar indicando o seu
desejo de travessia. Estd em tramitagdo no congresso nacional uma lei que pretende
regulamentar o “sinal de vida” (ver anexo I), tal lei ainda tem um tema controverso, que
carece de discussdo para elencar o real beneficio de responsabilizar o pedestre por sinalizar
o desejo de travessia. Mas, de qualquer forma, conhecer quais caracteristicas individuais do
pedestre e do ambiente de travessia aumentam ou diminuem as chances de que o pedestre
sinalize para atravessar na faixa pode ser de grande utilidade para direcionar estratégias de

planejamento da circulacao.
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A ignoréncia, de fato, ndo deve ser entendida aqui como uma auséncia de saber,
mas, tal como o amor e 0 6dio, como uma paixao do ser; porque ela pode ser, a
semelhanca deles, uma via em que o ser se forma...
... O fruto positivo da revelacédo da ignorancia é o ndo-saber, que ndo é uma
negacao do saber, porém sua forma mais elaborada.

Lacan (1966)

Neste capitulo sdo discutidos os principais resultados obtidos na tese, com foco na
verificacdo da consecucdo dos objetivos da pesquisa e de suas hipéteses. Também sdo
apresentadas as dificuldades e limitagdes do estudo, sugestdes e recomendacGes para a

realizacdo de futuros trabalhos e consideracdes gerais sobre o tema estudado.

6.1 HIPOTESE E OBJETIVOS DO TRABALHO

Conforme apresentado no capitulo 1, o presente trabalho buscou testar duas hipoteses:
(i) Os pedestres podem ser categorizados por grupos de comportamentos semelhantes,
que caracterizam perfis de comportamentos em relacao a travessia na faixa, através
de critérios de avaliacdo da forma de aproximacdo e utilizacdo do espaco de

travessia.

(i) Fatores de comportamento individual, histérico de utilizacdo da faixa, habito de se
deslocar a pé e fatores do ambiente de travessia exercem influéncia no

comportamento dos pedestres ao utilizar a faixa ndo semaforizada.

Para testar as hipoteses estabelecidas, o objetivo geral da pesquisa foi desenvolver
um método que auxilie a compreender e identificar o perfil do pedestre de uma localidade a
partir do seu comportamento durante a travessia na faixa, considerando variaveis individuais
e ambientais, utilizando como suporte as teorias de analise do comportamento. Considerando
que o comportamento alvo do estudo € a forma de utilizacdo da faixa de pedestres nao
semaforizada, durante a travessia, foram fixados os seguintes objetivos especificos:
i) Desenvolver um modelo conceitual de comportamento do pedestre durante a
travessia em faixas ndo semaforizadas, para caracterizar o comportamento
predominante dos pedestres. Esse modelo servird como diretriz para elaborar um

método de indicagdo do perfil do pedestre na regido em que o método for aplicado.
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ii) Testar o método elaborado no Campus Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia,
no Distrito Federal, para verificar em que grau as varidveis: i) comportamentais
(atitude, normas sociais, percepcdo de controle e intencdo); ii) do comportamento
historico em relacdo a faixa de pedestre; iii) do habito de andar a pé e iv) as
caracteristicas individuais (sexo, idade, local de moradia, tempo de residéncia no
local, escolaridade e empregabilidade), se relacionam com o perfil do pedestre

determinado pelo modelo conceitual.

O trabalho propBe, no capitulo 4, a elaboracdo de um método para indicar o perfil
predominante do pedestre (MIPP) que circula em um local ou regido dentro de um centro
urbano. Esse método foi configurado em quatro etapas. O desenvolvimento do modelo
conceitual de conformidade de travessia, idealizado na primeira etapa do método, para
parametrizar a andlise do comportamento durante a travessia em faixas de pedestre ndo
semaforizadas, permitiu a separacdo de trés momentos de avaliacdo: conformidade espacial,

conformidade temporal e conformidade com o sistema de transito.

A partir da definicdo desse modelo, foram realizadas varias pesquisas em campo,
envolvendo filmagens de travessias e entrevistas com pedestres para embasar a defini¢do de
indicadores capazes de explicar construtos latentes relacionados ao comportamento de
travessia, pelos critérios da conformidade — cumprindo o primeiro objetivo especifico
proposto. Ap6s a elaboracdo do modelo conceitual de conformidade de travessia, foram
determinados os indicadores do comportamento de travessia em trés situacdes distintas:
quando o pedestre atravessa na faixa estando sozinho, na presenga de um grupo de pessoas
desconhecidas e acompanhado por uma pessoa conhecida. Essas situagdes constituem a

primeira parte do questionario proposto pela terceira etapa do método.

Em sequéncia a definicdo do modelo conceitual, na segunda etapa do método, foi feito
levantamento das crencas salientes, através da aplicacdo de um questionario aberto, de
respostas livres, apresentado no apéndice I, permitiu a elaboracdo dos indicadores do
comportamento do pedestre em relacdo a faixa, preconizados pela Teoria do Comportamento
Planejado e adaptados do trabalho de Bamberg et al (2003), compondo o instrumento da
parte Il do questionario proposta na etapa 3 do MIPP.
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As partes 111, 1V e V do questionario que, respectivamente, correspondem aos instrumentos
que analisam o histdrico de utilizacéo da faixa, ambiente de travessia e habitos de transporte,
apresentam indicadores elaborados a partir da revisdo da literatura. O questionario ainda
engloba questdes a respeito das caracteristicas socioculturais dos respondentes na sexta e

ultima parte.

O método pronto, a partir das diretrizes do modelo conceitual e da revisao bibliografica, foi
aplicado na cidade de Brasilia, durante os meses de maio e junho de 2016. Os resultados da
aplicacdo do método sugerem que 0s pedestres podem sim ser caracterizados por
comportamentos semelhantes, que se repetem entre individuos e sofrem influéncia da
presenca de outras pessoas. Essa conclusdo foi embasada na analise das respostas dadas aos
indicadores da primeira parte do questionario, que visa a identificacdo do perfil
predominante do pedestre, através da analise das conformidades de travessia, confirmando

a primeira hipotese de trabalho.

Os dados coletados pela aplicagdo do questionario, a uma amostra valida de 408
respondentes, permitiram a avaliacdo das variaveis que influenciam o comportamento do
pedestre durante a travessia em faixas ndo semaforizadas. Uma sequéncia de testes
estatisticos foi aplicada para cada um dos instrumentos que compdem o0 questionario da
terceira etapa do método. Os resultados desses testes demonstraram que 0s instrumentos de
pesquisa precisam ser reavaliados, pois atingiram apenas valores razoaveis na confrontacao

com parametros estatisticos.

A andlise dos resultados obtidos com a aplicacdo do método em Brasilia, confirma
parcialmente a segunda hipotese de trabalho. Os fatores que compdem o historico de
utilizacdo da faixa, habito de se deslocar a pé e fatores do ambiente de travessia
comprovaram influéncia no comportamento dos pedestres ao utilizar a faixa ndo

semaforizada, mas nada pode ser dito quanto aos fatores de comportamento individual.

169



6.2 LIMITACOES E RECOMENDAGCOES PARA TRABALHOS FUTUROS

O estudo aqui relatado apresenta varias limitagfes, principalmente relacionadas aos
instrumentos de pesquisa que constituiram o questionario da terceira etapa do método. As
analises estatisticas dos dados mostraram que 0s instrumentos que compdem as partes inicial
e final do questionario, | e VI, respectivamente, apresentam problemas relativos aos

indicadores utilizados, tanto em sua forma quanto na sua quantidade.

A primeira parte, que tenta indicar um perfil predominante para os pedestres que
responderam o questionario, é falha na elaboragdo dos indicadores dos construtos latentes
que poderiam definir os quatro tipos de perfil identificados pelo modelo conceitual. Os
resultados indicaram que as questfes apresentadas no questionario sdo capazes de descrever
0 comportamento dos respondentes, e desvendar o perfil predominante, mas os testes de
correlagéo entre os itens que englobam as trés situacGes de travessia (sozinho, em grupo e
acompanhado) ndo apresentaram resultados robustos.

A parte que procura identificar as caracteristicas socioculturais do respondente, no caso
especifico da aplicacdo realizada no Campus Darcy Ribeiro, ndo apresentou uma
heterogeneidade capaz de possibilitar associagcdes fortes do comportamento do pedestre com
indicadores como idade ou escolaridade. E recomendada a insercdo de indicadores de

caracterizacdo socioecondmica, como renda familiar e individual dos respondentes.

O instrumento que investiga 0 comportamento do pedestre em relacédo a faixa, que representa
a segunda parte do questionario, deve ser acrescido de mais indicadores dos construtos de
TCP para avaliar com mais propriedade a intencdo do pedestre em realizar a travessia na
faixa. Os instrumentos que constituem as partes I11, IV e V do questionario, que confirmaram
parcialmente a segunda hipotese de trabalho, se revelaram razoaveis para configurar 0s
fatores que influenciam o comportamento. Mas ainda podem ser revistos, principalmente na

tentativa de reduzir a dimensdo do questionario.
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6.3 CONSIDERAGOES GERAIS

A contribuicdo principal deste trabalho é fomentar a discussdo a respeito da inser¢do do
pedestre no sistema de circulacdo e trénsito urbano através da compreensdao do seu
comportamento enquanto se desloca pela cidade. A revisdo da literatura desvendou varias
lacunas na abordagem de investigagdes relacionadas ao pedestre. Uma parte das pesquisas
que investigam o comportamento do pedestre avalia a percepcao e aceitacdo de riscos, outra
parte se ocupa em registrar comportamentos parametrizados por critérios de caracteristicas
veiculares, unindo varidveis de tempo e espaco, como aceitacdo de brechas para travessia,

sentido e velocidade de deslocamento.

E fato que estudar o comportamento dos pedestres em busca de pardmetros que caracterizem
esse comportamento é uma tarefa ingrata, pela dificuldade de reduzir varios comportamentos
que traduzem um mesmo individuo. Os resultados mostraram que o comportamento do
individuo sofre uma influéncia direta da presenca de outras pessoas. Esse fato assume grande
importancia, pois mostra a dificuldade de traduzir em critérios numéricos um tipo de

comportamento que se modifica dinamicamente sob a influéncia de inUmeras variaveis.

A pretensdo deste estudo foi identificar parametros para a caracterizacdo do perfil
predominante dos pedestres em uma regido. A analise do sucesso do estudo pode ser feita
por duas abordagens. Primeiramente, abordando uma viséo de objetivo mais concreta, pode-
se dizer que 0 método proposto ndo atingiu a sua meta de caracterizar o perfil do pedestre,
através de um instrumento estatisticamente valido para identificacdo de construtos latentes,

ou através de indicadores observados para 0 comportamento durante a travessia.

Mas, de outra forma, talvez mais subjetiva, o estudo desperta para o fato de que sao
necessarias ainda muitas abordagens de observacao e indagacéo, no intuito de compreender
0 comportamento das pessoas no sistema de circulacdo e transito, possibilitando
regulamentacéo e planejamento da circulagdo adaptados as condi¢bes humanas. O Codigo
de Tréansito Brasileiro, por exemplo, traz, em seu capitulo IV que trata dos pedestres e
condutores de veiculos ndo motorizados, que o pedestre deve realizar a travessia na faixa se

ela estiver localizada até uma distancia de 50m da sua rota.
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Mas sabe-se que ndo é natural as pessoas que caminham na cidade modificarem sua rota para
fazer a travessia na faixa. E, em segundo lugar, serd que é possivel para uma pessoa
identificar, a olho nu, uma distancia de 50m enquanto caminha pela cidade, para avaliar a
distancia da préxima faixa de travessia? Um estudo desenvolvido por Liu e Tung (2014)
mostra que os pedestres ndo tém condigOes de identificar com realismo distancias e
velocidade de aproximacdo dos veiculos. O parametro cognitivo utilizado antes de uma
travessia € a nogao de tempo gasto para concluir a travessia e uma suposicdo de que aquele

tempo serd suficiente.

Afinal, mais uma vez pedindo licenca da formalidade académica — pois preciso da primeira
pessoa para também fazer parte desta analise — somos humanos, falhos, ndo parametrizaveis.
Mas vivemos e gostamos de viver em sociedade, o que requer uma certa ordem. Com a maior
parte da populagdo mundial vivendo em grandes centros urbanos, ordenar a forma de
convivio, principalmente em espacos coletivos, € essencial para a garantia da qualidade de
vida. E importante atentar ao fato de que as regras e regulamentacdes de qualquer
comportamento humano sé serdo eficientes caso se ajustem a comportamentos possiveis.
Exigir que as pessoas sigam segregacoes e sinalizagcdes em excesso enquanto se deslocam e
realizam travessias na cidade é uma acdo fadada ao fracasso. As pessoas seguem grupos,
intuitivamente. Parecem se sentir mais seguras na presenca de outras pessoas do que
resguardadas por sinalizacdes e legislaces. A liberdade de caminhar precisa ser resgatada,
mas utilizando recursos que se adequam ao comportamento pouco cognitivo das pessoas

enquanto caminham.
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APENDICE |

QUESTIONARIO ABERTO APLICADO PARA LEVANTAMENTO DAS CRENGAS SALIENTES

Vocé estd sendo convidado a participar do questiondrio piloto da pesquisa
"COMPORTAMENTO DE PEDESTRES DURANTE A TRAVESSIA EM FAIXAS NAO
SEMAFORIZADAS", de responsabilidade de Patricia Vilela Margon, aluna de doutorado
da Universidade de Brasilia. Por favor, tome 10 minutos do seu tempo para nos escrever o
que vocé pensa sobre a possibilidade de fazer a travessia de ruas de forma segura, em faixas
de pedestres ndo semaforizadas, considerando os critérios listados abaixo:

v/ atravessar no espaco delimitado pela faixa de pedestres;

v sinalizar para os veiculos antes de comecar a travessia;

v manter uma marcha constante durante a travessia;

v" observar os veiculos durante todo o tempo de travessia;

v" ndo fazer uso de celulares e

v ndo fazer uso fones de ouvido durante a travessia.

O objetivo da pesquisa é elaborar um método de identificacdo do perfil predominante dos
pedestres em uma determinada regido, e poder auxiliar os 6rgaos publicos de transito, para
que estes possam adotar medidas educativas que sejam eficazes, a partir do conhecimento

do comportamento do pedestre durante a travessia.

Sua participacao € voluntaria e livre de qualquer remuneragdo ou beneficio. Vocé é livre
para recusar-se a participar, retirar seu consentimento ou interromper sua participacdo a
qualquer momento. A recusa em participar ndo ird acarretar qualquer penalidade ou perda

de beneficios. Ha 7 perguntas neste questionario

Se vocé tiver qualquer davida em relagdo a pesquisa, vocé pode me contatar pelo e-mail

patricia.margon@gctnt.org. Obrigada!
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Resultados comportamentais

N&o ha respostas certas ou erradas; estamos apenas interessados em suas opinides pessoais. Em
resposta as perguntas abaixo, por favor, liste 0s pensamentos que vém imediatamente a mente.
Escreva cada pensamento em uma linha separada.

1. O que vocé vé como vantagem de atravessar a rua de forma segura, utilizando a faixa de
pedestres ndo semaforizada?

2. O gue vocé vé como desvantagem de atravessar a rua de forma segura, utilizando a faixa de
pedestres ndo semaforizada?

3. O que mais vem a sua mente quando vocé pensa sobre atravessar a rua de forma segura,
utilizando a faixa de pedestres ndo semaforizada?

Referentes normativos
Quando se trata de atravessar a rua de forma segura, na faixa de pedestres ndo semaforizada, pode
haver individuos ou grupos que iriam pensar que vocé deve ou nao realizar esse comportamento.

4. Por favor, liste os individuos ou grupos que iriam aprovar o seu pensamento de atravessar a
rua de forma segura, na faixa de pedestres ndo semaforizada (amigos, familia,
companheiro(a), colegas de estudo ou trabalho).

5. Por favor, liste os individuos ou grupos que desaprovariam ou pensam que vocé nao deve
atravessar a rua de forma segura, na faixa de pedestres ndo semaforizada.

Fatores de controle
6. Por favor, liste quaisquer fatores ou circunstancias que tornam mais facil ou Ihe permitam
atravessar a rua, na faixa de pedestres ndo semaforizada, de forma segura.

7. Por favor, liste quaisquer fatores ou circunstancias que dificultam ou impedem de atravessar
a rua, na faixa de pedestres ndo semaforizada, de forma segura.
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QUESTIONARIO APLICADO PARA LEVANTAMENTO DAS VARIAVEIS DE ESTUDO
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Comportamento do pedestre

0l3, como vai?

Vocé sabia que a melhor forma para planejar a mobilidade e o transito de
um local é conhecer o comportamento das pessoas enquanto elas se
deslocam? Por isso, eu quero te convidar para relembrarmos o seu
comportamento como pedestre e, para tal, preciso que vocé responda
algumas questdes.

A finalidade da pesquisa é tentar compreender o seu comportamento
como pedestre, durante a travessia na faixa ndo semaforizada, ou seja,
aquela que ndo possui nenhum dispositivo a ser acionado para avisar aos
motoristas da travessia de pessoas. Trata-se de uma pesquisa de
doutorado, de minha responsabilidade, como aluna do Programa de Pés-
Graduacgdo em Transportes (PPGT) da Universidade de Brasilia.

As suas respostas serdo baseadas nas recorda¢des de como vocé
habitualmente se comporta quando utiliza a faixa de pedestres para fazer
a travessia das ruas. Ndo existem respostas certas ou erradas. Para cada
guestdo marque uma Unica alternativa, a que melhor descreva o seu
comportamento.

Obrigada por participar! Patricia Vilela Margon.

IDENTIFICAGAO DO PERFIL

Esta etapa inicial do questiondrio busca identificar o seu perfil de
comportamento durante uma travessia. Peco que vocé imagine uma
travessia para chegar a um local que vocé va com frequéncia no Campus
Darcy Ribeiro da UnB.

A partir dessa situacdo imaginada, vocé identificara a opgdo que mais
representa o seu comportamento na travessia, em trés contextos
diferentes:

1) atravessando sozinho;
2) atravessando com um grupo de pessoas desconhecidas
3) atravessando acompanhado de alguém importante para vocé

Vocé vai atravessar na faixa de pedestres e ESTA SOZINHO...
Por favor, leia todas as alternativas e escolha apenas uma resposta.

1. No momento de iniciar a travessia, vocé se posiciona em frente a faixa
de pedestres para iniciar a travessia e...

O acena com a mio, indicando para os motoristas que quer atravessar
O espera surgir um espaco entre os veiculos para atravessar a rua

2.Vocé ja comegou a atravessar a rua, esta na faixa de pedestres andando...

O mais rapido do que costuma caminhar
O na sua velocidade normal de caminhada
O distraidamente

3. Enquanto atravessa a rua, vocé...

O observa atentamente o movimento dos veiculos, até concluir a
travessia

O continua o que estava fazendo antes de comecar a atravessar
(ouvindo musica, verificando mensagens ou falando no celular)

O direciona o olhar para o ponto final da travessia



Vocé vai atravessar na faixa de pedestres e ESTA PROXIMO A UM GRUPO
de pessoas desconhecidas.

4. No momento de iniciar a travessia, vocé se posiciona em frente a faixa
de pedestres para iniciar a travessia e...

O espera para iniciar a travessia junto com as pessoas do grupo
O acena para os carros e comeca a travessia

O comeca a atravessar logo depois que o grupo iniciou a travessia
O comeca a travessia independente do grupo

5. Vocé ja comecgou a atravessar a rua, esta na faixa de pedestres andando...

O junto com o grupo, na mesma velocidade de caminhada das outras
pessoas

O rapidamente, se afastando do grupo

O normalmente, na sua velocidade, independente do grupo

O permanece logo atrds do grupo, caminhando mais devagar que as
outras pessoas

6. Enquanto atravessa a rua, vocé...

O observa atentamente o movimento dos veiculos, até concluir a
travessia

O observa os movimentos das pessoas do grupo

O continua o que estava fazendo antes de comecar a atravessar (ouvindo
musica, verificando mensagens ou falando no celular)

O mantém o foco no ponto final da travessia

Vocé vai atravessar na faixa de pedestres e ESTA ACOMPANHADO de uma
pessoa importante para vocé (pai, mae, filho(a), companheiro(a),
amigo(a))...

7. No momento de iniciar a travessia, vocé se posiciona em frente a faixa
de pedestres para iniciar a travessia e...

O espera surgir um espaco entre os veiculos para atravessar a rua
O acena com a mao, indicando para os motoristas que quer atravessar
O comeca a travessia seguindo os movimentos de quem te acompanha

8. Vocé ja comecou a atravessar a rua, estd na faixa de pedestres andando...

O normalmente, na sua velocidade

O na mesma velocidade da pessoa que te acompanha
O distraidamente

O rapidamente

9. Enquanto atravessa a rua, voce...

O observa atentamente o movimento dos veiculos, até concluir a
travessia

O conversa com a pessoa que te acompanha

O fica atento(a) ao ponto final de travessia

O fica atento(a) aos movimentos da pessoa que te acompanha

10. Vocé se imaginou na companhia de quem?
O pai oumie
O avbouavd
O filho(a)
O algum outro parente
O companheiro(a)
O amigo(a)



UNIVERSIDADE DE BRASILIA

O mapa do Campus Darcy Ribeiro, apresentado abaixo, indica a localizacdo
das principais faixas de pedestres de acesso e circulagdo no campus. As
faixas estdao numeradas e marcadas por um circulo vermelho. Observe o
mapa e identifique os locais que vocé frequenta no campus...

11. Com o auxilio do mapa, indique qual faixa de pedestre do campus mais
representa o local onde vocé imaginou a sua travessia?
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Faixa nimero: D

COMPORTAMENTO EM RELAGAO A TRAVESSIA NA FAIXA

Nesta etapa, as respostas serdo um valor escolhido em uma escala entre
dois adjetivos que variam de uma questdo para outra. Veja o exemplo
abaixo:

Para mim, contribuir com uma pesquisa sobre a travessia na faixa de
pedestres é:

1 2 3 4 5 6 7
Positvo O O O O O O O Negativo
Marque:

1 = se vocé considera muito positivo
2 = se vocé considera positivo
3 =se vocé ndo tem certeza se é positivo

4 = se vocé ndo tem uma opinido formada a respeito

5 = se vocé ndo tem certeza se é negativo
6 = se vocé considera negativo
7 = se vocé considera muito negativo

Para responder as perguntas a seguir, tenha em mente um caminho que

vocé faz com frequéncia no campus.



Utilizar a faixa de pedestres da préxima vez que eu for atravessar a rua é...
12. ... segundo a adequabilidade:
1 2 3 4 5 6 7

Adequado O O O O O O O Inadequado

13. ... segundo a agradabilidade:
1 2 3 4 5 6 7

Desagradavel O O O O O O O Agradavel

14. A maioria das pessoas que sdo importantes para mim apoiaria que eu
atravessasse na faixa.

1 2 3 4 5 6 7
Provivel O O O O O O O Improvavel

15. A maioria das pessoas que sao importantes para mim pensa que eu
deveria atravessar na faixa.

1 2 3 4 5 6 7
Provivel O O O O O O O Improvavel

16. Para mim, atravessar na faixa para chegar ao meu trabalho, ou local de
estudo, da proxima vez seria *

1 2 3 4 5 6 7
Ficl O O O O O O O Dificil

17. Minha liberdade de atravessar na faixa para chegar ao meu trabalho,
ou local de estudo, na proxima vez é *

1 2 3 4 5 6 7
Baixa O O O O OO O Alta

18. A minha intencdo de atravessar na faixa para chegar ao meu trabalho,
ou local de estudo, na proxima vez é *

1 2 3 4 5 6 7
Fote O O O O O O O Fraca

19. Tenho a intengdo de atravessar na faixa na préxima vez que for ao meu
trabalho, ou local de estudo. *

1 2 3 4 5 6 7
Provivel O O O O O O O Improvavel



HISTORICO E PREFERENCIAS DE UTILIZAGAO DA FAIXA

20. Eu atravesso a rua na faixa de pedestres...

Desde crianga, fui educado para
atravessar na faixa

Depois de um acidente
(atropelamento) envolvendo a mim
ou pessoas conhecidas

Depois de ser convencido por uma
campanha educativa

Depois de morar em um lugar onde
motoristas e pedestres respeitam a
faixa

Quando estou préximo ao meu local
de trabalho e/ou estudo

Quando estou préoximo do local onde
moro

Quando me preocupo com a opinidao
das pessoas que estdo proximas a
mim

Discordo
totalmente

©)

Discordo

O O O

O O O O

N3o discordo
nem concordo

O O O

O O O O

Concordo

O O O
©)

O O O O

Concordo

@)

O

O

O O O

totalmente

21. Eu me sinto confortavel para atravessar na faixa quando...

A pintura da faixa estda em bom
estado de conservagao

As placas de sinalizacdo estdo em
bom estado de conservacio e
visibilidade

Atravesso em um local
motoristas podem me ver
Atravesso em um local onde tenho
uma boa visibilidade dos veiculos
Existem carros estacionados proximo
a faixa

onde os

A faixa estd em local congestionado
Trafegam carros e motos no local

Trafegam 6nibus e caminhdes

Atravesso em locais com ciclo faixas
ou ciclovias

Passam poucos veiculos pelo local

Existem dispositivos de controle de
velocidade dos veiculos préximos ao
local da faixa

E dia

E noite

Discordo
totalmente

OO0 O 0O O0OO0OO0O0O O O o o

Discordo

o O

OO O OO0 O OO0 O O

Nao discordo
nem concordo

o O

OO0 O OO0 O OO0 0o O

Concordo

o O

OO0 O OO0 O OO0 O O

Concordo
totalmente

o O

OO O OO0 O Oo0OO0opo o o



HABITOS DE TRANSPORTE

22. Geralmente, nos meus deslocamentos de rotina, eu uso: 24. Indique a frequéncia que vocé caminha, como Unica forma de
. deslocamento, para realizar as seguintes atividades:
O caminhar
QO bicicleta " £
9 ]
O transporte publico (6nibus ou metrd) © < & E 2
O moto é 5 > 45 5
. o £ S n
O carro (motorista ou carona) o s
O téxi ou outro transporte fretado (escolar, empresa onde trabalha) &
Trabalho O|lO0O O |0 |0
23. Em média, quantas vezes n? sema,né VOCé vai e.volta andando para um Estudo olo O OO
lugar (ir almogar, ao mercado, a farmacia, academia...)?
Alimentacdo (almogo, jantar,
O menos de 1 vez por semana lanches) o0 o o |0
O até 2 vezes por semana
P Compras OO O |0|O
O de 3 a5 vezes por semana
O de 6 a7 vezes por semana Pratica de exercicios fisicos O|lO0O | O] 0O |0
O mais de 7 vezes por semana
Lazer O | O O O | O




CARACTERISTICAS INDIVIDUAIS
25. Sexo:

O feminino
O masculino

26. Idade: anos
27. Cidade em que vocé mora *

QO Brasilia
O Outro:

28. Estado:

O Distrito Federal
O Outro:

29. Reside nessa cidade ha quanto tempo? (Ndo necessariamente no
mesmo endereco)

O menos de 1 ano
O menos de 5 anos
O menos de 10 anos
O menos de 20 anos
O 20 anos ou mais

30. Qual a sua escolaridade? (Leia todas as alternativas e marque apenas a
que melhor corresponder ao seu nivel escolar na atualidade).

O Sou estudante cursando pds-graduacio
O Sou estudante universitario
O Sou estudante do ensino médio

O Sou estudante do ensino fundamental

O Nio sou estudante atualmente, mas conclui um curso de pos-
graduacao

O N3io sou estudante atualmente, mas conclui o ensino superior.

O N3o sou estudante atualmente, mas conclui o ensino médio (22 grau)

O N3o sou estudante atualmente, mas conclui o ensino fundamental (12
grau)

31. Vocé estuda na UnB?

O Sim

O Nio
32. Qual das opc¢Ges abaixo descrevem sua situacdo atual de trabalho
(ocupacgdo)? Marque a opgdo que mais se aplica a sua situacdo atual.

O Trabalho em tempo integral — mais de 20 horas por semana
O Trabalho em tempo parcial — 20 horas ou menos por semana
O Estudante por tempo integral — mais de 20 horas por semana
O Estudante por tempo parcial — 20 horas ou menos por semana
O Desempregado(a)

33. Vocé Trabalha na UnB?
O Sim
O Nio
Obrigada por sua participagdo!

patmargon73@gmail.com

Grupo de Pesquisa sobre Comportamento em Transporte
e Novas Tecnologias — www.gctnt.org
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APENDICE 111

PARTE Il - COMPORTAMENTO EM RELACAO A TRAVESSIA NA FAIXA

INDICADOR PERGUNTA DO QUESTIONARIO

P12 atitude 1 Utilizar a faixa d,e pedestres da proxima vez que eu for
atravessar a rua é... — Adequado / inadequado.

P13 atitude 2 Utilizar a faixa d,e pedestres Ida proxima vez que eu for
atravessar a rua é... — Agradavel / desagradavel.

P14 norma social 1 A maioria das pessoas que sdo importantes para mim apoiaria
que eu atravessasse na faixa — provavel / improvavel.

P15 norma social 2 A maioria das pessoas que sao |mpor’tantes_para mim pensa que
eu deveria atravessar na faixa — provavel / improvavel.

P16 controle comp 1 Para mim, atravessar pa_falxa para t_:hega’r a0 meu t_rabalho, ou
local de estudo, da proxima vez seria — fécil / dificil.
Minha liberdade de atravessar na faixa para chegar ao meu

P17 controle comp 2 s , .
trabalho, ou local de estudo, na proxima vez é — baixa / alta.

. « A minha intencdo de atravessar na faixa para chegar ao meu

P18 intencdo 1 s .

trabalho, ou local de estudo, na proxima vez € — forte / fraca.
. x Tenho a intengdo de atravessar na faixa na proxima vez que for

P19 intencdo 2 ) . .

ao meu trabalho, ou local de estudo — provavel / improvavel.
PARTE Il - HISTORICO DE UTILIZA(}AO DA FAIXA
Eu atravesso a rua na faixa de pedestres... ]
INDICADOR PERGUNTA DO QUESTIONARIO

P20.1 | desde crianca Desde crianca, fui educado para atravessar na faixa

P20.2 | ap6s acidente Depois de um a_(:ldente (atropelamento) envolvendo a mim ou
pessoas conhecidas

P20.3 | ap6s campanha Depois de ser convencido por uma campanha educativa

P24 | Morar lugar Depois de morar em um lugar onde motoristas e pedestres

' respeita respeitam a faixa

P20.5 Eségi;rabalho Quando estou préximo ao meu local de trabalho e/ou estudo

P20.6 | perto casa Quando estou préximo do local onde moro

P20.7 | opinido pessoas Qu,arjdo me preocupo com a opiniao das pessoas que estéo
préximas a mim
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PARTE IV - AMBIENTE DE TRAVESSIA
Eu me sinto confortavel para atravessar na faixa quando...

INDICADOR PERGUNTA DO QUESTIONARIO
P21.1 | pintura da faixa A pintura da faixa estd em bom estado de conservacdo
P21.2 | placa sinalizacio A_s_pl_a_cas de sinalizacéo estdo em bom estado de conservagdo e
' visibilidade
P21.3 | motorista me vé Atravesso em um local onde 0s motoristas podem me ver
L Atravesso em um local onde tenho uma boa visibilidade dos
P21.4 | vejo veiculos .
veiculos
p21.5 | CAITos Existem carros estacionados proximo a faixa
estacionados
P21.6 local . A faixa estd em local congestionado
congestionado
P21.7 | carros e motos Trafegam carros e motos no local
P21.8 onlb_us ¢ Trafegam Onibus e caminhdes
caminhdes
P21.9 | bicicletas Atravesso em locais com ciclo faixas ou ciclovias
P21.10 | poucos veiculos Passam poucos veiculos pelo local
P21 11 contrc_JIe de Ex,is'gem dispositivos de_ controle de velocidade dos veiculos
' velocidade proximos ao local da faixa
P21.12 | dia E dia
P21.13 | noite E noite
PARTE V - HABITOS DE TRANSPORTE
INDICADOR PERGUNTA DO QUESTIONARIO
frequéncia Em média, quantas vezes na semana vogé vai e \{olta andando
P23 . para um lugar (ir almocar, ao mercado, a farmacia,
caminha .
academia...)?
P24.1 | caminha trabalho | Indique a frequéncia que vocé caminha para trabalho
P24.2 | caminha estudo Indique a frequéncia que vocé caminha para estudo
P24.3 ;?irrrr]]g]nhtigéo Indique a frequéncia que vocé caminha para alimentagdo
P24.4 | caminha compras | Indique a frequéncia que vocé caminha para compras
P24.5 | Caminha esporte Indiql,Je_ a frfzquéncia que vocé caminha para pratica de
exercicios fisicos
P24.6 | Caminha lazer Indique a frequéncia que vocé caminha para lazer
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ANEXO I

PROJETO DE LEI DA CAMARA n° 26, de 2010
(http://www25.senado.leg.br/web/atividade/materias/-/materia/96396)
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Atividade Legislativa

PROJETO DE LEI DA CAMARA ne 26, de 2010

Autoria: Deputada Perpétua Almeida

Ementa:

Secretaria-Geral SENADO .!
da Mesa FEDERAL —

Altera o art. 69 e o item 6 do Anexo Il - Sinalizagdo, da Lei n2 9.503, de 23 de setembro de 1997, que institui o Cédigo de

Transito Brasileiro, para dispor sobre a travessia de pedestres em passagem sinalizada.

Despacho:

Explicagao da Ementa:

Incluséo, no Cédigo de Trdnsito Brasileiro, como medida de precaugdo de seguranga, do "gesto
do pedestre" a ser feito com o brago, indicando que vai cruzar a pista de rolamento. ("sinal de

vida")

Assunto: Juridico - Transito

Data de Leitura: 13/04/2010

Em tramitacdao

Decisdo: - Ultimo local: 04/04/2016 - Comissdo de Direitos
Humanos e Legislagdo Participativa
(Secretaria de Apoio a Comissdo de
Direitos Humanos e Legislagdo
Participativa)

Destino: - Ultimo estado: 04/04/2016 - MATERIA COM A

Relatoria atual: Relator: Ana Amélia

Matérias Relacionadas:

RECURSO (SF) n° 10, de 2014

REQUERIMENTO n° 682, de 2015

RELATORIA

N° 2 (Aprovagdo do Requerimento n2 682, de 2015, de

(SF) CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justiga e Cidadania

(SF) CDH - Comissdo de Direitos Humanos e Legislagdo Participativa

N° 1 (despacho inicial)

(SF) CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justiga e Cidadania

TRAMITAGAO

Ana Amélia

CCJ - (Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania)

Antonio Carlos Valadares (encerrado em 05/11/2014 - Parecer
aprovado pela comissdo

Lucia Vania (encerrado em 22/12/2010 - Fim de Legislatura

CDH - (Comissdo de Direitos Humanos e Legislagdo Participativa)

04/04/2016 CDH - Comissdo de Direitos Humanos e Legislagdo Participativa
Situagdo: MATERIA COM A RELATORIA
Agdo

: O Presidente da Comissdo de Direitos Humanos e Legislagdo Participativa, Senador Paulo Paim, designa a Senadora Ana Amélia

relatora da matéria.

O processado da matéria legislativa permanecerd na Secretaria da Comissdo durante o transcurso de sua tramitagdo, conforme
art. 62 da Instrugdo Normativa da Secretaria Geral da Mesa n2 4 de 2015.

pg |1



Atividade Legislativa

TRAMITAGAO

Secretaria-Geral
da Mesa

SENADO .'!
FEDERAL

PROJETO DE LEI DA CAMARA ne 26, de 2010

11/03/2016 CDH - Comissdo de Direitos Humanos e Legislagdo Participativa
Situagdo: AGUARDANDO DESIGNAGCAO DO RELATOR
Agdo: Recebido na Comissdo nesta data. Matéria aguardando distribuigdo.
10/03/2016 SEADI - Secretaria de Atas e Didrios
Agdo: Aprovado o Requerimento n2 682, de 2015.
Uma vez que ja se encontra instruida pela CCJ, a matéria vai ao exame da CDH.
Publicado no DSF Pdginas 33-34
Publicado no DSF Pdginas 283
Recebido em: 11/03/2016 as 15:45 por SACDH - Secretaria de Apoio a Comissdo de Direitos Humanos e Legislagdo Participativa
10/03/2016 SLSF - Secretaria Legislativa do Senado Federal
Agdo: Encaminhado ao Plenario.
Recebido em: 11/03/2016 as 10:21 por SEADI - Secretaria de Atas e Diarios
15/06/2015 SLSF - Secretaria Legislativa do Senado Federal
Situagdo: AGUARDANDO INCLUSAO ORDEM DO DIA DE REQUERIMENTO
Acgdo: Aguardando inclusdo em Ordem do Dia do Requerimento n2 682, de 2015, do Senador Paulo Paim, que solicita audiéncia da
CDH.
15/06/2015 ATA-PLEN - SUBSECRETARIA DE ATA - PLENARIO
Situagdo: AGUARDANDO INCLUSAO ORDEM DO DIA DE REQUERIMENTO
Acdo: Encaminhado a publicagdo o Requerimento n2 682, de 2015, de autoria do Senador Paulo Paim, que solicita, nos termos do art.

Recebido em:

255, inciso |l, alinea "c", item 12, do Regimento Interno do Senado Federal, que sobre o Projeto de Lei da Camara n? 26, de 2010,
além da Comissdo constantes do despacho inicial de distribuigdo, seja ouvida, também, a Comissdo de Direitos Humanos e
Legislagdo Participativa.
O Requerimento lido sera incluido em Ordem do Dia, oportunamente.

Publicado no DSF Pdginas 70

15/06/2015 as 17:17 por SLSF - Secretaria Legislativa do Senado Federal

15/06/2015
Agao:

Recebido em:

SSCLSF - SUBSEC. COORDENA(;AO LEGISLATIVA DO SENADO
Encaminhado ao Plenario.

15/06/2015 as 16:22 por ATA-PLEN - SUBSECRETARIA DE ATA - PLENARIO

08/06/2015
Situagao:

Agao:

SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
PRONTO PARA DELIBERAGCAO DO PLENARIO

Incluido na Ordem do Dia da sessdo deliberativa de 09.06.2015.
Discussdo, em turno unico.

%k 3k %k %k %k %k %k %k K K Kk ¥ Retiﬁcado em 08/06/2015*************
Acdo langada indevidamente.

Matéria aguardando inclusdo em Ordem do Dia.

pg |2



Atividade Legislativa oo [ -

TRAMITAGAO

PROJETO DE LEI DA CAMARA ne 26, de 2010

11/03/2015 SSCLSF - SUBSEC. COORDENACAO LEGISLATIVA DO SENADO
Situacdo: PRONTO PARA DELIBERACAO DO PLENARIO
Acdo: A matéria continua a tramitar, nos termos do art. 332 do Regimento Interno e do Ato da Mesa n? 2, de 2014.
Aguardando inclusdo em Ordem do Dia.
18/12/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Situagdo: PRONTO PARA DELIBERACAO DO PLENARIO
Agdo: Aguardando inclusdo em Ordem do Dia.
Discussdo, em turno unico.
02/12/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENACAO LEGISLATIVA DO SENADO
Situacdo: INCLUIDA EM ORDEM DO DIA
Acdo: Incluido na ordem do dia da sessdo deliberativa ordinaria de 3.12.2014.
Discussdo, em turno unico.
N3o houve sessdo no Senado Federal, apreciagdo transferida para a sessdo deliberativa ordinaria de 04/12/2014.
N3o houve sessdo no Senado Federal, apreciacdo transferida para a sessdo deliberativa ordinaria de 04/12/2014.
N&o houve sessdo no Senado Federal, apreciagdo transferida para a sessdo deliberativa ordinaria de 9/12/2014.
N3o houve sessdo no Senado Federal, apreciagdo transferida para a sessdo deliberativa ordinaria de 9/12/2014.
Matéria ndo apreciada na sessdo do dia 09/12/2014, transferida para a sess3o deliberativa ordinaria de 10/12/2014.
Matéria ndo apreciada na sessdo de 10/12/2014, transferida para a sessdo deliberativa ordinaria de 11/12/2014.
Requerimento ndo apreciado na sessdo de 10/12/2014, transferido para a sessao deliberativa ordinaria de 11/12/2014.
Desconsiderar a seguinte frase: "Requerimento n&do apreciado na sessdo de 10/12/2014, transferido para a sessdo deliberativa
ordindria de 11/12/2014.".
Matéria ndo apreciada na sessdo de 11/12/2014, transferida para a sessdo deliberativa ordinaria de 16/12/2014.
N&o houve sessdo deliberativa ordinaria no Senado Federal, apreciagdo transferida para a sessdo deliberativa ordinaria de
17/12/2014.
Reitrado da pauta em virtude do término da sessdo legislatviva.
27/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Situacao: AGENDADA PARA ORDEM DO DIA
Acdo: Agendada para a ordem do dia da sessdo deliberativa ordinaria de 3.12.2014.
Discussdo, em turno unico.
26/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Situagdo: PRONTO PARA DELIBERACAO DO PLENARIO
Agdo: Aguardando inclusdo em Ordem do Dia.
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26/11/2014 ATA-PLEN - SUBSECRETARIA DE ATA - PLENARIO
Situacdo: PRONTO PARA DELIBERACAO DO PLENARIO
Acdo: Encerrou-se em 25 de novembro o prazo para apresentagdo de emendas ao presente projeto. Ndo foram oferecidas emendas.
A matéria serd incluida em Ordem do Dia oportunamente.
Publicado no DSF Pdginas 278
26/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENACAO LEGISLATIVA DO SENADO
Agdo: Encaminhado ao Plenario para comunicagdo do término do prazo para apresentagdo de emendas.
18/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENACAO LEGISLATIVA DO SENADO
Acdo: Prazo para recebimento de emendas perante a Mesa: 19/11/2014 a 25/11/2014.
17/11/2014 ATA-PLEN - SUBSECRETARIA DE ATA - PLENARIO
Situagdo: AGUARDANDO RECEBIMENTO DE EMENDAS PERANTE A MESA
Acdo: Encaminhado a publicagdo o Recurso n? 10, de 2014, de autoria do Senador Aloysio Nunes Ferreira e outros Senadores,
interposto no prazo regimental no sentido da apreciacdo da matéria pelo Plenario.
Abertura do prazo de cinco dias Uteis para recebimento de emendas perante a Mesa, nos termos do art. 235, Il, ¢, do Regimento
Interno.
Publicado no DSF Pdginas 181-182
17/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Acdo: Encaminhado ao Plenario para comunicagdo do término de prazo para interposigdo de recurso.
14/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Acdo: Juntados quadro comparativo (fls. 38 e 39) e texto final revisado (fl. 40).
07/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Acdo: Prazo para interposicdo de recurso: 10/11/2014 a 14/11/2014.
07/11/2014 ATA-PLEN - SUBSECRETARIA DE ATA - PLENARIO
Situagdo: AGUARDANDO INTERPOSICAO DE RECURSO
Agdo: Encaminhado a publicagdo o Parecer n2 809, de 2014-CCJ, relator Senador Antdnio Carlos Valadares, favoravel, com a Emenda n2

1-CCJ (Substitutiva).

Anunciado o recebimento do Oficio n2 132/2014-CCJ, do Presidente da Comissdo, comunicando a aprova¢do, em turno
suplementar, de Substitutivo a presente matéria.

Abertura do prazo de cinco dias Uteis para interposigdo de recurso, por um décimo da composigdo da Casa, para que a matéria
seja apreciada pelo Plenario. (Art. 91, §§ 32 a 592, RISF)

Publicado no DSF Pdginas 6-25
Publicado no DSF Pdginas 72
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05/11/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENACAO LEGISLATIVA DO SENADO
Situagdo: AGUARDANDO LEITURA PARECER (ES)
Acdo: Aguardando leitura de parecer da CCJ.
Juntada, as fls. 33-36, legislagdo citada no parecer.
05/11/2014 CCJ - Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania
Acdo: A SSCLSF, para prosseguimento da tramitagao.
05/11/2014 CCJ - Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania
Situagao: APRECIADA EM DECISAO TERMINATIVA PELAS COMISSOES
Acdo: Na 432 Reunido Ordinaria, realizada nesta data, a Comissdo adota definitivamente o Substitutivo oferecido ao PLC n° 26, de 2010,
em Turno Suplementar, nos termos do art. 284 do RISF, relatado pelo Senador Antonio Carlos Valadares.
Anexei o Texto Final do Substitutivo ao PLC n° 26, de 2010, na CCJ.
Anexei o Oficio n°® 132/2014-PRESIDENCIA/CCJ, que comunica a decisdo da Comissdo em carater terminativo, no Turno
Suplementar, para ciéncia do Plenario e publicagdo no Diario do Senado Federal (art. 91 e 92 do RISF).
30/10/2014 CCJ - Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania
Situacao: AGUARDANDO TURNO SUPLEMENTAR EM APRECIACAO TERMINATIVA
Acgdo: Recebido na CCJ as 8 horas e 26 minutos.
Matéria incluida na Pauta da Comissdo para apreciagcdo em Turno Suplementar.
29/10/2014 ATA-PLEN - SUBSECRETARIA DE ATA - PLENARIO
Situagdo: AGUARDANDO RECEBIMENTO DE EMENDAS
Acdo: Anunciado o recebimento do Oficio n2 127, de 2014, do Presidente da Comissdo de Constituigdo, Justica e Cidadania, que
comunica a aprovagao, em carater terminativo, de Substitutivo ao presente projeto.
Poderéo ser oferecidas emendas ao Substitutivo, até o encerramento da discussdo, em turno suplementar, perante a Comissado
de Constituigdo, Justiga e Cidadania.
Publicado no DSF Pdginas 157
29/10/2014 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Acdo: Recebido neste Orgéo, as 19h50.
Encaminhado ao Plenario.
29/10/2014 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Acdo: A SSCLSF, para prosseguimento da tramitagéo.
29/10/2014 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Situagdo: AGUARDANDO TURNO SUPLEMENTAR EM APRECIACAO TERMINATIVA
Acdo: Na 422 Reunido Ordinaria, realizada nesta data, a Comissdo aprova o Substitutivo oferecido ao PLC n2 26, de 2010, relatado pelo
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Senador Antonio Carlos Valadares.
O Substitutivo serd submetido a Turno Suplementar, nos termos do disposto no art. 282 c/c art. 92 do RISF.

Anexei o Oficio n2 127/2014- PRESIDENCIA/CC, que comunica a decisdo da Comissdo e a inclusdo na Pauta da préxima Reunido,
para apreciagdo em Turno Suplementar.

24/10/2014 CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justica e Cidadania
Situacdo: INCLUIDA NA PAUTA DA REUNIAO
Acdo: Matéria incluida na Pauta da Comissdo.
01/08/2014 CCJ - Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania
Acdo: A partir de 12 de agosto de 2014 os boletins de agdo legislativa ndo mais serdo impressos, nos termos da Instrugdo Normativa n?
1, de 2014, do Secretério-Geral da Mesa. As consultas sobre a tramitagdo da matéria devem ser realizadas diretamente no
sistema eletrénico préprio.
19/03/2014 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Situacdo: INCLUIDA NA PAUTA DA REUNIAO
Acdo: Na 82 Reunido Ordindria, realizada nesta data, é lido o Relatério pelo Senador Antonio Carlos Valadares, ficando adiada a
discussdo.
25/02/2014 CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justica e Cidadania
Situacdo: INCLUIDA NA PAUTA DA REUNIAO
Acdo: Recebido as 17h45 Relatério reformulado pelo Senador Antonio Carlos Valadares, com voto pela aprovagdo do projeto, nos
termos de emenda substitutiva que apresenta.
Matéria incluida na Pauta da Comiss&o.
14/02/2014 CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justica e Cidadania
Situacdo: INCLUIDA NA PAUTA DA REUNIAO
Acdo: Matéria incluida na Pauta da Comissdo.
19/12/2013 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Situacao: PRONTA PARA A PAUTA NA COMISSAO
Acdo: Recebido as 15h20 relatério do Senador Antonio Carlos Valadares, com voto pela aprovagdo do Projeto, com duas emendas que
apresenta.
Matéria pronta para a Pauta na Comiss3o.
31/10/2013 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Situagao: MATERIA COM A RELATORIA
Acdo: Distribuido ao Senador Antonio Carlos Valadares, para emitir relatério.
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14/01/2011 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Situagao: AGUARDANDO DESIGNACAO DO RELATOR
Acgdo: Recebido na Comissdo nesta data.
Matéria aguardando designagdo de Relator.
13/01/2011 SSCLSF - SUBSEC. COORDENACAO LEGISLATIVA DO SENADO
Agdo: A presente proposi¢do continua a tramitar,nos termos dos incisos do art. 332 do Regimento Interno e do Ato n2 4, de 2010, da
Mesa do Senado Federal.
A matéria volta a CCJ.
22/12/2010 CCJ - Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania
Acdo: A SCLSF, em cumprimento ao disposto no art. 332 do Regimento Interno do Senado Federal (Final da 532 Legislatura).
15/12/2010 CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justi¢a e Cidadania
Situacao: PRONTA PARA A PAUTA NA COMISSAO
Acgdo: Na 542 Reunido Ordinaria realizada nesta data, a matéria é retirada de Pauta.
08/11/2010 CCJ - Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania
Situacdo: INCLUIDA NA PAUTA DA REUNIAO
Acdo: Matéria incluida na Pauta da Comissdo.
31/05/2010 CCJ - Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania
Situacao: PRONTA PARA A PAUTA NA COMISSAO
Agdo: Recebido o Relatdrio da Senadora Lucia Vania, com voto pela aprovagdo do Projeto.
Matéria pronta para a Pauta na Comissao.
28/04/2010 CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justica e Cidadania
Situagdo: MATERIA COM A RELATORIA
Agdo: Distribuido a Senadora Lucia Vania, para emitir relatério.
23/04/2010 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Situagao: AGUARDANDO DESIGNACAO DO RELATOR
Agdo: N3o foram oferecidas emendas no prazo regimental.
Matéria aguardando distribuigdo.
15/04/2010 CCJ - Comissdo de Constituigdo, Justica e Cidadania
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Situagdo: AGUARDANDO RECEBIMENTO DE EMENDAS

Acdo: Prazo para apresentagdo de emendas:

Primeiro dia: 15.04.2010.
Ultimo dia: 22.04.2010.

14/04/2010 CCJ - Comissdo de Constituicdo, Justica e Cidadania
Situacdo: AGUARDANDO RECEBIMENTO DE EMENDAS
Acdo: Recebido na CCJ.

Matéria sobre a Mesa desta Comissdo aguardando abertura de prazo para apresentagdo de emendas, e posterior distribuigdo.

13/04/2010 ATA-PLEN - SUBSECRETARIA DE ATA - PLENARIO
Situagdo: AGUARDANDO RECEBIMENTO DE EMENDAS

Agdo: Leitura.
Nos termos do inciso IV, § 12, do art. 91 do Regimento Interno, o projeto vai a Comissdo de Constitui¢do, Justica e Cidadania, em
decisdo terminativa, onde podera receber emendas pelo prazo de cinco dias Uteis, apds sua publicagdo e distribuigdo em avulsos.
(Art. 122, Il, ¢, da referida Norma Interna).
Accl.
Publicado no DSF Pdginas 13931-13937

Publicado no DSF Pdginas 13925

13/04/2010 SSCLSF - SUBSEC. COORDENAGAO LEGISLATIVA DO SENADO
Situagdo: AGUARDANDO LEITURA

Acdo: Juntada, as fls. 11 a 13, cdpia da legislagdo citada.
Matéria aguardando leitura.

13/04/2010 PLEG - PROTOCOLO LEGISLATIVO
Situagdo: AGUARDANDO LEITURA

Acdo: Este processo contém 10 (dez) folha(s) numerada(s) e rubricada(s).
A SSCLSF.

AVULSOS ELETRONICOS

Data Tipo Comissdo Agdo legislativa Observagao
13/04/2010 |Texto inicial

13/04/2010 |Avulso da matéria |SUBSECRETARIA DE ATA - |Leitura.

PLENARIO Nos termos do inciso IV, § 12, do art. 91 do Regimento Interno, o projeto vai
a Comissdo de Constituigdo, Justica e Cidadania, em decisdo terminativa,
onde podera receber emendas pelo prazo de cinco dias Uteis, apos sua
publicagdo e distribuigdo em avulsos. (Art. 122, Il, ¢, da referida Norma

Interna).
Aca.
31/05/2010 |Relatdrio Comissdo de Constituigdo, |Recebido o Relatdrio da Senadora Lucia Vania, com voto pela aprovagdo do
Justica e Cidadania Projeto.

Matéria pronta para a Pauta na Comiss3o.
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Data Tipo Comissao

19/12/2013 |Relatério Comissdo de Constituigdo,
Justiga e Cidadania

25/02/2014 Relatdrio Comissdo de Constituigdo,
Justica e Cidadania

29/10/2014 |Parecer aprovado |Comissdo de Constituigdo,
na comissdo Justiga e Cidadania

05/11/2014 Texto final Comissdo de Constituigdo,
Justica e Cidadania

07/11/2014 |Avulso do SUBSECRETARIA DE ATA -
ParecerP.5809/201 |PLENARIO

14/11/2014 |Texto final revisado |SUBSEC. COORDENACAQO
LEGISLATIVA DO SENADO

14/11/2014 |Quadro SUBSEC. COORDENAGCAO
comparativo LEGISLATIVA DO SENADO
17/11/2014 |Avulso de SUBSECRETARIA DE ATA -

recursoR.$10/2014 |PLENARIO

i
PROJETO DE LEI DA CAMARA ne 26, de 2010

Acdo legislativa Observagao

Recebido as 15h20 relatdrio do Senador Antonio Carlos Valadares, com
voto pela aprovagdo do Projeto, com duas emendas que apresenta.

Matéria pronta para a Pauta na Comissao.

Recebido as 17h45 Relatério reformulado pelo Senador Antonio Carlos
Valadares, com voto pela aprovagdo do projeto, nos termos de emenda
substitutiva que apresenta.

Matéria incluida na Pauta da Comissdo.

Na 422 Reunido Ordindria, realizada nesta data, a Comissdo aprova o
Substitutivo oferecido ao PLC n2 26, de 2010, relatado pelo Senador
Antonio Carlos Valadares.

O Substitutivo sera submetido a Turno Suplementar, nos termos do
disposto no art. 282 c/c art. 92 do RISF.

Anexei o Oficio n2 127/2014- PRESIDENCIA/CCJ, que comunica a decisdo da
Comissdo e a inclusdo na Pauta da préxima Reunido, para apreciagdo em
Turno Suplementar.

Na 432 Reunido Ordinaria, realizada nesta data, a Comissdo adota
definitivamente o Substitutivo oferecido ao PLC n° 26, de 2010, em Turno
Suplementar, nos termos do art. 284 do RISF, relatado pelo Senador
Antonio Carlos Valadares.

Anexei o Texto Final do Substitutivo ao PLC n° 26, de 2010, na CCJ.

Anexei o Oficio n° 132/2014-PRESIDENCIA/CCJ, que comunica a decisdo da
Comissdo em carater terminativo, no Turno Suplementar, para ciéncia do
Plenario e publicagdo no Diario do Senado Federal (art. 91 e 92 do RISF).

Encaminhado a publicagdo o Parecer n2 809, de 2014-CCJ, relator Senador
Antonio Carlos Valadares, favoravel, com a Emenda n2 1-CCJ (Substitutiva).
Anunciado o recebimento do Oficio n? 132/2014-CCJ, do Presidente da
Comissdo, comunicando a aprovagdo, em turno suplementar, de
Substitutivo a presente matéria.

Abertura do prazo de cinco dias Uteis para interposigdo de recurso, por um
décimo da composicdo da Casa, para que a matéria seja apreciada pelo
Plenario. (Art. 91, §§ 32 a 59, RISF)

Juntados quadro comparativo (fls. 38 e 39) e texto final revisado (fl. 40).

Juntados quadro comparativo (fls. 38 e 39) e texto final revisado (fl. 40). Lei n2 9.503/1997 x PLC x
Emenda n? 1- CCJ
(Substitutivo)

Encaminhado a publicagdo o Recurso n2 10, de 2014, de autoria do Senador

Aloysio Nunes Ferreira e outros Senadores, interposto no prazo regimental

no sentido da apreciagdo da matéria pelo Plenario.

Abertura do prazo de cinco dias Uteis para recebimento de emendas

perante a Mesa, nos termos do art. 235, Il, ¢, do Regimento Interno.
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