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O presente trabalho tem o objetivo de testar uma metodologia para estudar
percepgdo e comportamento de pedestres, relacionados a travessia das vias. Também
busca identificar variaveis que podem influenciar algumas escolhas dos pedestres ao
realizar as travessias. As varidveis relacionadas a via e a percepcao dos pedestres foram
escolhidas com base em pesquisa bibliografica. Com base num questionario, 60
pedestres foram entrevistados em trecho de uma via da cidade de Maceid, escolhido
com base nas estatisticas de atropelamentos. Os resultados desta pesquisa exploratéria
apontaram que as variaveis relacionadas com percep¢do de ganho de tempo de viagem,
percepcdo de distancia entre o local de travessia e o destino final e percepcao de
seguranga no local de travessia apresentaram alguma correlagdo entre si, influenciando

no comportamento dos pedestres entrevistados.
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This research aims at testing a methodology for studying pedestrian perception
and behaviour when crossing the street. It also aims at identifying variables that way
influence some of the pedestrian choices when crossing the roads. Variables related to
the road and to pedestrian perception were chosen based on available bibliography.
Using a questionnaire, 60 pedestrians were interviewed in stretch of road in the city of
Maceio. Data on pedestrian accidents were used to choose the location. The results of
his exploratory research suggest that the variables related to the perception of time
saving, of the distance between the location chosen to cross the road and the final
pedestrian trip destination and of the safety conditions of the location are correlated,

influencing pedestrian behaviour.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

1.1 Formulacéo do Problema

No desenvolvimento biopsicossocial humano, o ato de caminhar desempenha um papel
fundamental. Desde a infancia, o homem busca, por meios proprios e por estimulos do
ambiente, deslocar-se pelo meio que o cerca, explorando-o e compreendendo-o a partir
de continuas interacdes com pessoas, objetos, natureza, dentre outros. As evolucdes
historica, social, biologica e antropologica do homem estdo intimamente relacionadas,
pois, a sua capacidade de deslocamento. No contexto do transito, este homem que, com
o seu caminhar, pensa, sente e toma decisoes que influenciam tal espago, ¢ denominado

de pedestre.

Viarios estudos, projetos, programas educativos e cientificos sdo fomentados e
desenvolvidos, com vistas a construgdo de analises acerca do transito ¢ de scus
elementos constitutivos, tendo como base a 6tica dos motoristas. Entretanto, ndo tem
sido levado em consideragao o fato de que apenas 19,6% da populagdo brasileira possui
automével (DENATRAN, 2003). Além disso, mesmo tendo havido um aumento da
frota de veiculos automotores e ciclomotores, sabe-se que 44% dos deslocamentos no
Brasil sdo realizados a p¢ (VASCONCELLOS, 2003). Isso mostra que o andar a pé ¢
freqliente no Pais, em especial nas camadas mais populares, que percorrem varios

trajetos, desde viagens curtas a viagens que buscam completar as realizadas por

transportes publicos.

Dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2003) revelam que o
pedestre ¢ o elemento mais vulnerdvel no transito. Em pesquisa realizada nas
aglomeragdes urbanas brasileiras por essa entidade, estimou-se que 50% das mortes em
acidentes de transito nas areas urbanas brasileiras foram de pedestres vitimas de

atropelamento. Outro elemento importante a ser considerado nessa questao diz respeito
1



a relagdo entre a distribuicdo da renda da populagdo numa determinada regido e a
escolha modal de viagem dessa populacdo. Diversos estudos apontam que, quanto
menor a renda de uma populagdo, maior ¢ a sua quantidade de viagens realizadas a pé.
Sendo assim, pode-se depreender que a populacdo de baixa renda é, conseqiientemente,
a mais exposta aos riscos de atropelamentos, tendo em vista a maior quantidade de

viagens realizadas na condi¢ao de pedestres (SCOVINO, 2008).

A cidade de Maceio apresenta, de acordo com o Mapa da Pobreza e Desigualdade dos
Municipios Brasileiros 2003 do IBGE (2003), um indice de pobreza de 58,37% da
populagdo. Associado a esse indice, dados do Departamento Estadual de Transito de
Alagoas (DETRAN-AL) mostram que Maceid apresentou 345,66 acidentes de transito
por 100 mil habitantes e uma taxa de 15,06 atropelamentos por 100 mil habitantes no
ano de 2006. Ja no ano de 2007, a cidade de Macei6 apresentou 359,27 acidentes de
transito por 100 mil habitantes, com uma taxa de 14,17 atropelamentos por 100 mil
habitantes. Pesquisa recente do IBGE (2010), intitulada Indicadores de
Desenvolvimento Sustentavel: Brasil 2010, apontou Alagoas como o segundo Estado
nordestino com o maior coeficiente de mortalidade de acidentes de transporte, com uma
taxa de 21,4 mortes por 100 mil habitantes. Ainda de acordo com a pesquisa, ¢
importante a busca de elementos que visem ao entendimento e a modificagdo do
comportamento dos pedestres. Para tanto, vé-se a importancia de pesquisas cientificas
que envolvam os elementos complexos (elementos psicolégicos, tecnoldgicos,

sociologicos e fisicos) do fendmeno transito.

A populacdo de Maceid, por apresentar indice relevante de pobreza (58,37%) e,
considerando que, conforme SCOVINO (2008), populagdes pobres tendem a realizar
mais viagens a pé, depreende-se que a populagdo maceioense de baixa renda estd
exposta a riscos diarios no transito, o que mostra a necessidade de a¢des que busquem a

melhoria das condi¢des de seguranca para pedestres em Maceio.

Os custos sociais e econdmicos dos atropelamentos costumam ser elevados. Dados
referentes a0 Governo do Estado de Sdo Paulo mostram que, no ano de 2005, gastou-se
onze milhdes de reais (R$ 11.000.000,00) com custos de internagdes de vitimas de

atropelamentos (SEADE, 2006). Outra pesquisa, conduzida pelo IPEA (2003), revelou

2



que cada vitima de atropelamento custa, em média, hum mil e setenta € nove reais
(R$1.079,00) por internacio ao Sistema Unico de Satide. Em uma pesquisa da
Companhia de Engenharia de Trafego (CET-SP) (ESTADO DE SAO PAULO, 2007),
com dados de acidentes do ano de 2006, viu-se que 76% das vitimas fatais de
atropelamentos estavam realizando a travessia fora dos cruzamentos e, em 74% dos
atropelamentos, o fator apontado como elemento causador principal foi a imprudéncia e
a desatencdo por parte dos pedestres. Logo, identificar as motivagdes, as percepgdes e
os anseios dos pedestres parece ser essencial para um melhor entendimento da relagdo
pedestre - transito, pela reunido de um importante conjunto de dados com possibilidades

de uso em acodes efetivas, com fins de redugdao dos nimeros de atropelamentos.

1.2 Objetivos do Estudo

O presente estudo exploratério tem como objetivo geral propor e testar uma
metodologia de andlise de varidveis referentes a percepcdo e ao comportamento do
pedestre em travessia fora da area demarcada e sinalizada, em meio urbano. Os
objetivos especificos sdo: investigar possiveis correlacdes entre as varidveis
selecionadas para compor o questiondrio; identificar possiveis caracteristicas e
condigdes que tornam mais atraentes os locais utilizados pelos pedestres para a
realizagdo das travessias fora das faixas demarcadas e semaforizadas; identificar o grau
de percepcao de risco por parte dos pedestres ao realizarem travessias fora das faixas
demarcadas e semaforizadas proximas ao local escolhido para atravessar; analisar se
entrevistados com motivagdes e freqiiéncias de viagem distintas tém percepcoes

diferentes.

1.3 Hipdteses Analisadas

O presente estudo estd fundamentado nas seguintes hipoteses: 1) O pedestre tem baixa
percepcao de risco ao realizar a travessia fora das faixas demarcadas e/ou
semaforizadas; 2) Os pedestres com distintas freqiiéncias de passagem no local tém
percepcoes de risco diferentes; 3) Os pedestres com motivagdes diferentes de viagem

tém percepgoes de risco diferentes.



1.4 Justificativa

Com o crescimento das cidades, a industrializa¢do crescente ¢ o aumento das distancias
a serem percorridas, os veiculos automotores se tornaram cada vez mais freqiientes no
cenario urbano. Esse crescimento desenfreado do niimero de veiculos passou a se
refletir na concepg¢do arquitetonica, a partir da necessidade de construgdes de largas ruas
e avenidas. Segundo GONDIM (2001), as pesquisas atuais ndo sdo suficientes para
esclarecerem o quadro de riscos aos quais os pedestres se encontram expostos no espago
do transito, pois detém-se nos acidentes notificados e ndo avaliam as travessias
irrealizaveis, por questdes de seguranca, bem como as travessias realizadas com riscos

de atropelamento.

A percepcao do pedestre € um elemento importante nas avaliagdes, projetos e propostas
de medidas corretivas, visando a seguranca deste grupo de usudrios do sistema de
transportes. Tanto pesquisas nacionais quanto internacionais apontam que esse enfoque
¢ o mais recomendavel. Dessa forma, tem-se que os pedestres formam um grupo
apropriado para participar da identificacio de medidas recomendaveis, com vistas a
criacdo de um ambiente de trafego que incentive o uso de infra-estrutura, a fim de

garantir sua seguranca e conforto, em especial no caso de travessias urbanas.

DAAMEN e HOOGENDOORN (2003) mostram que caracteristicas fisicas do pedestre
(idade, sexo, peso, etc.), caracteristicas da viagem (familiaridade com a rota, propdsito
da viagem, distdncia ao destino, etc.), propriedades da infra-estrutura (atrativos
ambientais, condi¢des arquitetonicas, conservacao, etc.) e condigdes ambientais (clima)
sao fatores que influenciam diretamente no comportamento do pedestre. Estudos
informam sobre a preferéncia do pedestre na realizacdo de travessias em trechos entre
interse¢des (SISIOPIKU e AKIN, 2003). Outros estudos afirmam, ainda, que o pedestre
tende a prosseguir no caminho mais curto em dire¢do ao seu destino final de viagem
(LASSARRE et al.,, 2007). Tais comportamentos do pedestre o levam a realizar

travessias em locais improprios, com pouca seguranga.



A baixa percep¢ao de riscos, por parte dos pedestres, ¢ apontada como um dos fatores
que mais contribui para que este grupo de individuos se submeta a riscos com maior
freqliéncia (ELVIK e BIORNSKAU, 2005; HOLLAND e HILL, 2007). Além da baixa
percepgao de riscos, os pedestres tendem a infringir mais leis de transito que outros
grupos de usuarios das vias. DIAZ (2002) e YAGIL (2000) mostram, por exemplo, que
o pedestre tem um comportamento infrator acentuado em relacdo aos outros atores do

sistema de trafego, em virtude de particularidades dos seus deslocamentos.

Sendo assim, um melhor entendimento da percep¢do do ambiente de trafego por parte
do pedestre se faz necessario, pois a compreensao de como este percebe a sinalizagao, o
trafego e outros elementos constituintes do ambiente urbano no momento da travessia,

pode possibilitar agdes mais efetivas de educacdo e de engenharia de trafego.

A cidade de Maceid foi escolhida em virtude das facilidades encontradas para o
desenvolvimento da pesquisa, como apoio técnico-operacional dos orgdos de transito
local, baixo custo na realizacdo da pesquisa e vivéncia, por parte do autor da pesquisa,
da realidade do transito na cidade de Maceid, tendo em vista o fato de o mesmo residir
nesta. Outro fator de extrema importancia, que motivou a realizacdo do estudo em
Maceio, foi a escassez de pesquisas nas cidades localizadas fora do eixo Rio de Janeiro

— Sédo Paulo, com énfase especial para tal caréncia nas cidades da regido Nordeste.

1.5 Estrutura do estudo

O presente estudo foi dividido em sete (7) capitulos. No Capitulo 2, sdo abordados
alguns conceitos referentes a percep¢do humana em geral, suas condigdes,
caracteristicas, funcdes, propriedades e fatores sociais a ela relacionados, buscando-se
vinculagdes com o contexto do transito e com as percepgdes humanas mais presentes

em tal contexto.

O Capitulo 3 apresenta idéias acerca do comportamento, com foco no comportamento
humano no contexto do transito, além de uma revisdo bibliografica sobre o tema,

visando identificar possiveis variaveis de influéncia na percep¢do e no comportamento



dos pedestres quando da realizagdo de travessias, por estes, fora de areas demarcadas e

sinalizadas.

O Capitulo 4 expde uma proposta de metodologia de pesquisa relacionada a percepgdo
e ao comportamento dos pedestres que realizam travessias fora da drea demarcada e

sinalizada.

O Capitulo 5 apresenta a area de estudo escolhida, com suas caracteristicas pertinentes
ao tema deste estudo (caracteristicas ambientais e operacionais da via) e as condigdes

sob as quais a pesquisa de campo prosseguiu.

O Capitulo 6 ¢ dedicado a apresentagao dos dados levantados na area de estudo
escolhida, dentro do sistema vidrio de Macei6 ¢ a correspondente analise estatistica dos

mesmos, utilizando-se os procedimentos de analise descritos no Capitulo 4.

No Capitulo 7 sdo expostas as conclusdes obtidas no estudo realizado, suas limitagdes ¢

recomendacdes para estudos futuros sobre o assunto.

Por fim, encontram-se as referéncias bibliograficas utilizadas no trabalho e os anexos,
incluindo o questionario aplicado em campo e as planilhas dos resultados do

levantamento de dados em campo, bem como as das analises estatisticas realizadas.



CAPITULO 2

PERCEPCAO DO PEDESTRE NO TRANSITO

Este Capitulo visa ao fornecimento de subsidios tedricos acerca da percep¢ao humana, a
fim de que o leitor possa melhor compreender interferéncias dessa percep¢ao em

comportamentos apresentados pelo pedestre, no transito.
2.1 Conceitos de percepcao

Antes de discorrer acerca da temadtica principal deste capitulo, que ¢ a percep¢do do
pedestre no transito, faz-se necessario ampliar a compreensdo sobre alguns dos
conceitos associados ao termo percepg¢do, para, enfim, dotado de um arcabouco teérico
satisfatorio, ter condigdes de melhor apreender o modo como se da a percepg¢ao humana

dentro de uma situagdo especifica de funcionamento — o transito.

Desse modo, partiu-se de defini¢des mais gerais, advindas de dicionarios da lingua
portuguesa para, aos poucos, ir incluindo significados da percepgao para estudiosos da

Psicologia, drea que apresenta um dominio mais completo acerca do assunto.

E importante frisar também que, pela finalidade deste trabalho, o mesmo voltou-se
exclusivamente a compreensao da percep¢ao humana, apesar de a percep¢ao nao ser um
processo inerente a0 homem, mas extensivo em maior ou menor grau a todos os outros
animais. Além disso, este estudo se restringiu a uma analise que tem como parametro o
desenvolvimento normal da percep¢do humana, excluindo, portanto, quaisquer

patologias inerentes a mesma.

Segundo o filélogo BECHARA (2009), o vocabulo percepcdo diz respeito a “acdo ou
efeito de perceber; apreensdo por meio dos sentidos ou da mente”. Ja o termo perceber
implica em “tomar conhecimento de (algo) por meio dos sentidos ou da intui¢ao; captar

o sentido de (algo); compreender”.



Em outras palavras, depreende-se uma associacdo clara, nas definicdes acima
destacadas por Bechara, entre percepc¢do e sentidos, ou seja, a percep¢ao humana parece
ocorrer propriamente a partir dos sentidos do homem, conjuntamente. Assim, este passa
a dar-se conta de aspectos em si e no mundo, o que o torna capaz de atingir um

autoconhecimento cada vez maior, bem como ampliar suas visdes de mundo e do outro.

Vale ressaltar que Bechara considera a possibilidade de a percepcdo ocorrer através da
intui¢do, ndo a restringindo a uma ligagdo direta com os sentidos, o que abre brechas
para o entendimento de que, para esse estudioso, € possivel perceber sem que o objeto
percebido passe necessariamente pelo raciocinio humano, tendo em vista que a
espontaneidade e a liberdade existentes tanto na intuicdo quanto nos sentidos ja

preenchem os requisitos para que o homem consiga perceber.

Para o dicionario MICHAELIS (2002) que, na esteira de Bechara, fornece ao leitor uma
ampliacdo dos sentidos apontados por este, alguns dos significados mencionados para a
palavra perceber sdo: “[...] abranger com a inteligéncia, compreender, entender;

enxergar, divisar; ouvir, escutar [...]".

Dentro dessa visdo, encontra-se embutida a idéia de que o ato de perceber comporta
uma abertura voltada a capacidade de desenvolvimento da faculdade intelectual, uma
vez que quando o individuo percebe algo, logo ele acumula mais conhecimento sobre o
que ¢ percebido, o que o torna, como conseqiiéncia direta, mais inteligente. Assim,
parece haver uma correlagcdo intrinseca indicativa de que quanto maior a percepgao,

maior a inteligéncia individual.

Além disso, estao presentes na defini¢ado do Michaelis, referéncias diretas aos sentidos
da visdo e da audicdo como sindnimos do ato de perceber, o que reafirma os sentidos
como essenciais ao processo da percepcdo. Contudo, faz-se importante enfatizar que
essa concepcdo prioriza apenas esses dois sentidos, deixando de lado varios outros,

igualmente essenciais ao processo.

Conforme o fisiologista MORA (2004), percepcao diz respeito a um “processo pelo

qual se toma consciéncia do mundo exterior. Nesse processo hd uma parte objetiva e



outra subjetiva, cuja interrelagcdo constitui o campo de estudo da psicofisica”. Vé-se que
essa definicdo se fundamenta numa explicagdo eminentemente bioldgica para o
fendmeno da percepcdo, mais especificamente baseada nos principios da Fisiologia.
Dentro dessa area, a percepgao ¢ obtida por meio de contatos entre homem e mundo via
receptores sensoriais localizados no corpo humano. A partir desses contatos, o cérebro

humano constroi a realidade externa, a medida que toma consciéncia da mesma.

De acordo com o psicologo PENNA (1997), “perceber € conhecer, através dos sentidos,
objetos e situagdes”. Expresso por outras palavras, vé-se que o conceito de percepgao
para Penna retoma as idéias apresentadas acima, entretanto, limita o ato de perceber a
propriedades dos sentidos humanos, que se direcionam tanto a objetos quanto a
situacdes. Torna-se claro, pois, nessa definicdo, a abrangéncia do campo perceptivo
humano, capaz ndo s6 de captar o que é palpavel, visivel ou o que se mostra mais
objetivamente, mas também aquilo que nao se materializa, porém que de alguma forma
se apresenta a0 homem, enquanto fatos e situagdes do seu cotidiano, envolvendo, por

exemplo, relagdes entre ele e outras pessoas.

Para SCHIFFMAN (2005), também representante do campo da Psicologia, “a
percepcdo ¢ o processo de organizar e interpretar sensagdes em experiéncias
significativas. (...) é o resultado de processos psicoldgicos que envolvem significado,
contexto, avaliacdo, experiéncia prévia e lembrangas”. Em outros termos, pode-se
afirmar que, para Schiffman, sensacdo e percep¢do funcionam como processos
complementares, sendo que a sensagdo precede a percepgdo. Porquanto, aquela
corresponde ao contato inicial entre organismo e ambiente, enquanto que a percepgao
tem a ver com a atribuicdo de sentido que o individuo d4 ao que os seus Orgdos
sensoriais processam inicialmente. Esta atribuicao de sentido sé ¢ possivel, pois, pelo
produto resultante de processos psicologicos que envolvem memodria, julgamento,
experiéncias passadas, dentre varios outros.

A psicologa DAVIDOFF, em sua obra Introducdo a Psicologia (2001), define
percepcao como “processo de organizar e interpretar dados sensoriais recebidos para
desenvolver a consciéncia de si mesmo ¢ do ambiente; inclui os sistemas visual,

auditivo, somatossensorial, quimico e proprioceptivo.”



Pelo que se vé da conceituagdo de Davidoff, a autora mantém uma coeréncia com as
demais defini¢des citadas anteriormente, principalmente com as de outros estudiosos da
Psicologia. Seu diferencial parece ser o detalhamento que a mesma faz com relagdo aos
sentidos envolvidos no processo perceptivo. Assim, além do visual e do auditivo, ja
mencionados acima, Davidoff refere os sistemas somatossensorial, quimico e

proprioceptivo.

O sistema somatossensorial envolve, para DAVIDOFF (2001), os sentidos cutineos,
que incluem cinco sistemas dérmicos diferentes: calor, frio, dor, contato fisico e pressao
profunda. O sistema quimico integra os sentidos do paladar e do olfato, uma vez que
tais sentidos contém, de acordo com DAVIDOFF (2001), receptores que auxiliam os

animais, incluindo o homem, a detectar substancias quimicas benéficas e prejudiciais.

Por sua vez, o sistema proprioceptivo, para a mesma autora, engloba os sentidos de
posicdo, que sdo os sentidos cinestésico e vestibular. O sentido cinestésico transmite
informacgdes acerca do modo como estdo posicionadas as partes do corpo durante os
movimentos, o que propicia que o individuo consiga realizar um automonitoramento
com relagdo ao seu corpo, bem como distribuir de forma equilibrada a tensdo muscular

ao longo de seu corpo a fim de obter maior eficiéncia nos movimentos.

O sentido vestibular, também denominado sentido de orientagcdo ou equilibrio, informa
acerca do movimento e, mais especificamente, da orientacdo da cabeca e do corpo do
individuo em relagdo a Terra, a propor¢ao que este individuo se movimenta como
pedestre ou no interior de veiculos diversos, auxiliando-o na manuten¢do de uma

postura ereta e no ajustamento da postura durante os movimentos.

E importante que o leitor observe que, para DAVIDOFF (2001), pois, onze sentidos ao
todo atuam na percep¢do humana: visual, auditivo, sentidos cutaneos (calor, frio, dor,
contato fisico e pressao profunda), paladar, olfato e sentidos de posicao (cinestésico e
vestibular). Apesar de as definicdes acima citadas acerca da percepcdo se

complementarem, este trabalho adotou a conceituacdo de Davidoff devido ao fato de a
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mesma se mostrar mais completa em seus detalhes, bem como por uma maior

adequacdo aos objetivos deste estudo.

2.2 Percepcao humana e o contexto do transito

Consoante DAVIDOFF (2001), uma das formas de que o homem dispde para conhecer
o mundo ¢ a percep¢do. Desse modo, pode-se afirmar que a percep¢do € um processo
cognitivo e talvez o mais basico deles, uma vez que ¢ a partir da percep¢do que outras

atividades cognitivas ainda mais elaboradas emergem.

Dizer que a percepcdo € o processo cognitivo mais basico que existe, porém, nao
implica em dizer que ele ndo ¢ complexo. Ao contrario, trata-se de uma atividade com
elevado nivel de complexidade e, para se efetivar, depende tanto do meio ambiente

como do sujeito que o percebe.

O meio ambiente contribui para a percepcdo na medida em que fornece ao homem
inimeras informagdes sensoriais, a exemplo de formas, texturas, cores, cheiros, sons,
iluminacdo, dentre varios outros, que possibilitam ao homem ir analisando, sem tomar
consciéncia disso necessariamente, os padrdes que se modificam a proporcao que ele se
movimenta. E como se o individuo estivesse constantemente “estudando” o que
acontece a sua volta e o contetido de tais “estudos” pessoais vao 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 da percep¢do. Essas contribui¢des se ddo mediante

as habilidades construtivas, a fisiologia e a experiéncia do perceptor.

Pelas habilidades construtivas, o homem langa hipoteses sobre o que olha a medida que
se movimenta, antecipa o que ocorrerd em seguida, armazena dados na memoria e reine
todas essas informacdes em sua bagagem perceptiva, sendo todo esse processo continuo

no decorrer da vida do homem. Pela fisiologia, hd que serem consideradas limitagdes
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perceptuais entre as pessoas, assim como diferencas entre percepcdes. Por fim, as
experiéncias passadas dos individuos interferem de forma relevante no modo como eles

interpretam os estimulos ao seu redor.

Em vérios trechos deste trabalho, hé referéncias a percepcao, a atencdo e a tomada de
consciéncia. A primeira vista, pode-se entender tais processos como sinénimos.
Entretanto, ¢ importante deixar claro que se trata de processos diferentes. DAVIDOFF
(2001) explica que ““as pessoas podem perceber sem atentar ou tomar consciéncia”. Ja
a atencdo, para a mesma autora, envolve um processo no qual o individuo apresenta
uma abertura seletiva a uma pequena parte dos fendmenos sensoriais. A consciéncia,
por sua vez, esta associada diretamente, conforme DAVIDOFF (2001), ao estado
normal de vigilia do sujeito, o que condiz com uma condi¢do de este estar plenamente

consciente de algo.

2.2.1 CondicOes da percepc¢ao

De acordo com PENNA (1997), o ato de perceber exige, para se efetivar, duas
condigdes necessarias. A primeira refere-se a necessidade de proximidade do objeto a
ser percebido, no espago e no tempo, € a segunda trata da possibilidade de acesso direto

ou imediato ao objeto a ser percebido, pelo homem.

Pelos pré-requisitos apontados por PENNA (1997) e essenciais para a percepgao
humana, entende-se que ndo ¢ possivel perceber objetos distantes no espaco ou no
tempo. No maximo, PENNA (1997) afirma que objetos afastados temporalmente podem
ser lembrados, imaginados ou ainda, pensados, mas nunca percebidos. Da mesma
forma, objetos afastados espacialmente, quando se localizam além das limitagdes
operacionais dos o6rgdos receptores ou ainda quando isolados por obstaculos, na melhor
das hipdteses, podem ser pensados ou imaginados, entretanto, a abertura a possibilidade

de serem percebidos, inexiste.

Transpondo as afirmacdes de PENNA (1997) para o espaco do transito, objetos como
postes, placas, veiculos parados ou em movimento, dentre outros, constituem o

ambiente perceptivel do transito. Esses objetos, porém, ndo podem ser percebidos além
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das capacidades sensiveis humanas, como veiculos que se encontram, por exemplo, fora

do campo perceptivo do individuo.

2.2.2 Caracteristicas da percepcao

Um ponto que merece destaque diz respeito a idéia de que a percepcdo s6 se dad em
funcao de uma perspectiva, o que a caracteriza de forma relevante por uma restricdo em
termos de informagdes (PENNA, 1997). Dessa forma, para PENNA (1997), ¢
impossivel, pela percepcdo, que o homem apreenda algo de forma total, ficando a
totalidade do objeto praticavel tdo somente pela imaginacdo humana, que ¢ a Unica
forma de organizacdo da consciéncia capaz de abarcar tamanha complexidade: “A
percepgao ¢, assim, forma restrita de captacdo de conhecimentos. A possibilidade de
maior enriquecimento informativo tera que ser atingida por uma multiplicacdo de

processos perceptuais, ou através dos atos de pensamentos” (PENNA, 1997).

Transferindo tais idéias para o espago do transito, pode-se depreender que a percepgao
do pedestre ¢ sempre uma percepc¢ao incompleta, no sentido da impossibilidade de o
mesmo atentar para todas as operagdes que ocorrem simultaneamente num dado local
onde ele se situa. Sua percepcdo €, portanto, focada em certa perspectiva, o que o faz

atentar tdo somente para algumas ac¢des que se desdobram num mesmo tempo e espago.

Na mesma linha de raciocinio, pode-se afirmar que o pedestre se comporta no transito
atentando para alguns focos, que delimitam suas acdes. Assim, por exemplo, o ato de
atravessar uma rua pode envolver o olhar desse pedestre para constatar se o semaforo
lhe permite tal acdo no tempo de vermelho para os veiculos, o que lhe da condigdes de
fazer a travessia com seguranca. Entretanto, ¢ importante observar que outras possiveis
verificagdes quanto a via sdo deixadas de lado, porquanto a atengdo do pedestre precisa
ser direcionada para uma a¢do rapida e nem sempre consciente, como ¢ o ato da

travessia.
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2.2.3 Funcdes da percepcao

A percepcdo desempenha quatro grandes fungdes no desenvolvimento humano:
readaptativa, defensiva, de vigilancia e preditiva (PENNA, 1997). A func¢do
readaptativa refere-se ao papel que a percepcao possui de colaborar com o ajustamento
gradativo do homem ao meio em que vive, levando-o a comportar-se de forma cada vez
mais equilibrada. Assim, pelos processos perceptuais, o homem, a propor¢cdo que
progride em termos do desenvolvimento da capacidade de perceber, recolhe
informacdes mais corretas sobre 0 meio que o cerca, 0 que conseqiientemente, produz
melhores condutas. Tal equilibrio perceptivo ¢ o que se espera como padrdo normal de
desenvolvimento humano, tendo em vista que a percepc¢ao nao se restringe a oferecer ao
homem contetidos meramente contemplativos. Ao contrario, incita-o a agir de forma

cada vez mais aprimorada em relagdo ao ambiente.

Dessa forma, pode-se dizer que, pela percepcdo, o homem tende a apresentar um nivel
adaptativo sempre mais elevado no interior dos ambientes do qual faz parte. Esse
processo é continuo e abrangente ao decorrer da vida do individuo, j& que toda conduta
¢ sempre readaptativa, porquanto tal individuo encontra-se sempre sujeito a alteracdes

que se efetuam tanto em si quanto no meio externo.

A fun¢do defensiva da percepcdo consiste no papel que esta exerce no sentido de
proteger o organismo contra estimulos ou conjuntos de estimulos indicativos de ameaga
a ele, a fim de resguardar a sobrevivéncia do perceptor — 0 homem — e ndo sua morte
(PENNA, 1997). A defesa realizada pela percepcdo pode se dar mediante uma total
neutralizagdo do corpo frente a estimulos perigosos ou ainda por uma resisténcia do
organismo, que acontece por uma elevacio dos niveis de sensibilidade. E importante
atentar para o fato de que a percepcdo funciona a servico do homem e ndo contra ele,
buscando preserva-lo de uma possivel destruicdo, a partir de mecanismos altamente

desenvolvidos que se estruturaram na propria evolugdo humana.

A percepcdo, de acordo com PENNA (1997), que se baseia na teoria de Hebb, também
tem a fun¢do de promover e apoiar a atividade de vigilancia, que entra em agdo sempre

que os limiares excitatorios do perceptor apresentam-se diminuidos, o que o deixa a
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mercé de uma desorganizagdao interna. A partir dai, o individuo passa a realizar
comportamentos exploratorios e, aos poucos, seus niveis excitatérios comecam a

aumentar, levando-o a um estado de maior equilibrio.

A ultima fun¢ao apontada por PENNA (1997) para a percep¢ao advém das teorias de
Ittelson e Cantril. Trata-se da fun¢do preditiva, que afirma a importancia da orientagdo
temporal voltada para o futuro como sendo a principal para a percepcdo, apesar de o
passado e o presente também fazerem parte do processo perceptivo. E como se passado
e presente funcionassem fornecendo o suporte para a percepcdo, em termos de
experiéncias anteriores — passado — e oportunidades atuais — presente. Entretanto, o
objetivo maior ¢ que o individuo possa se apropriar de sua bagagem perceptiva para ter
maiores condigdes de prever o que lhe vird. Dentro dessa perspectiva, a percepcao
parece trabalhar o homem para uma atividade antecipatoria, na qual ele seja capaz de,

conhecendo melhor o seu ambiente, prevé-lo inclusive em termos de riscos.

A percep¢ao humana ndo ¢ simplesmente um processo biolodgico acabado em si mesmo,
mas, além disso, apresenta varias fun¢des importantes que se materializam nas relagdes
que o homem desenvolve consigo mesmo ¢ com o ambiente que o envolve. Assim, ¢
imprescindivel ressaltar, no interior dessas configura¢des, o vinculo percepcdo —
comportamento humano. Assim, a percepcdo funciona no sentido de sustentar

comportamentos, melhorando-os.

No contexto do transito, ¢ possivel relacionar as fungdes da percep¢do apontadas acima
com o desenvolvimento da percepcao do pedestre. Assim, & propor¢ao que a crianga vai
crescendo, ela vai conseguindo incorporar aos seus recursos internos, através de
experiéncias pessoais, sustentadas principalmente no proprio processo educacional, seja
ele familiar, escolar ou ainda social, cada vez maiores informagdes acerca do ambiente
de transito e suas regras, o que lhe permite apresentar condutas como pedestre cada vez

mais elaboradas e readaptativas.

Também mediante o desenvolvimento perceptual humano, verificam-se
comportamentos mais equilibrados do pedestre no sentido de buscar sua prote¢do no

interior do espaco de transito, que ¢ também um espago de riscos a sua sobrevivéncia.
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Além disso, ¢ esperado como padrdo normal de desenvolvimento do perceptor-pedestre,
que este seja capaz de atentar para alguma atitude no transito que possa leva-lo a algum
prejuizo e, a partir dai, tenha condi¢des de reaver tal atitude, voltando ao seu estado de
equilibrio interno, o que s6 se torna possivel por dispor de uma percepgdo que ¢

vigilante.

Por fim, a medida que o pedestre utiliza toda a sua gama de experiéncias passadas e
presentes no transito, ele vai aperfeigcoando suas habilidades de predi¢do no que tange a
experiéncias futuras. Nisso, ¢ importante enfatizar que seus comportamentos como

pedestre tendem a ser cada vez mais desenvolvidos, conseqiientemente.

2.2.4 Propriedades e fatores sociais da percepcao

Para PENNA (1997), a percepcao apresenta seis propriedades: organizagao, totalidade,
constincia, transponibilidade, seletividade e flexibilidade ou dinamismo. Tais

propriedades serdo explicadas abaixo.

Diz-se que a percepgdo possui uma organizacao porque toda percepgao envolve sempre
um conjunto composto de uma figura e um fundo, que colabora para que o homem nao
perceba estruturas difusas ou confusas. Assim, pode-se afirmar que o perceptor esta
dotado de uma organizacdo de seu campo perceptivo, o que o faz ser capaz de captar

elementos ordenadamente.

A propriedade da totalidade da percepgdo refere-se a capacidade do organismo de
apreender sempre um campo global composto por figura e fundo. Porém, acontece que
apenas a percepg¢ao da figura ou tema se da a partir de um estado de plena consciéncia
do perceptor, o que ndo ocorre com o fundo ou campo tematico. Por essa razdo ¢ que
“[...] historicamente, o processo perceptivo foi definido como processo de simples
apreensao de figuras ou dados isolados, ¢ ndo como processo de apreensdo de

totalidades.” (PENNA, 1997).

A constancia da percepcao diz respeito a caracteristica dos objetos de serem percebidos

em termos de permanéncia de seus estados de cor, forma e tamanho. Transponibilidade
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refere-se a propriedade que as estruturas apresentam de passar por alteracdes em seus
componentes, sem que sua individualidade se modifique. A propriedade da flexibilidade
ou dinamismo da percepc¢dao tem a ver com a capacidade da percep¢do humana para
apreender perspectivas diversas do objeto, ndo havendo um enrijecimento da apreensao

em um aspecto unico.

A seletividade perceptual diz respeito ao entendimento de que a percepcdo humana esta
intimamente ligada aos valores consagrados culturalmente, sendo que o perceptor tende
a perceber de forma a atender as expectativas sociais. Dizendo de outro jeito, o
individuo se da conta tdo somente do que se convencionou socialmente que deveria
perceber, mantendo-se neutralizado quanto aos demais aspectos que escapam dos

valores dominantes no grupo.

Ainda no que tange a seletividade perceptual, PENNA (1997) fala acerca dos fatores
sociais da percepcao, isto €, dos determinantes sociais e culturais que influenciam no ato
perceptivo. De acordo com o autor, portanto, em certa medida, o homem percebe
sempre o que sua comunidade cultural aprova a partir de padrdes convencionais
compartilhados entre seus componentes. Dentro desse contexto, ¢ que PENNA (1997),
refere a terminologia institucionalizacdo da percepgdo, a fim de explicar que os
processos que envolvem a percepcdo dependem dos padrdes afirmados grupalmente,

que se direcionam para uma dada homogeneidade na visualizagdo pelos perceptores.

Associando as idéias expostas acima a situacdo do transito, pode-se dizer que a
organiza¢do do campo perceptivo do pedestre lhe possibilita perceber figuras situadas
num fundo, o que representa que ele tem condigdes de atentar satisfatoriamente para os
estimulos essenciais no momento de uma tomada de decisdo. Porém, apesar de o
pedestre estar dotado de um aparato bioldgico para apreender figura e fundo em sua
totalidade, nem sempre ele encontra-se em estado de plena consciéncia desse fundo que

esta por tras do que aparece para ele destacado como tema.

Cores, formas e tamanhos dos objetos no transito também sao percebidos pelo pedestre
como sendo constantes, o que lhe permite uma apreensao mais solida e conjunta. Além

disso, tais objetos, mesmo quando apresentam qualquer variagdo em termos estruturais,
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sao percebidos pelo pedestre de forma conservada em termos de suas singularidades.
Assim, um automovel com seu farol quebrado continua sendo percebido pelo pedestre,
pela propriedade da transponibilidade, como sendo um automoével, ou seja, ele ndo

perde sua originalidade.

A percepgao do pedestre, sendo dindmica, proporciona que ele se dé conta de aspectos
nos objetos que fazem parte do contexto do transito, para os quais ainda ndo havia
atentado, levando-o a uma amplitude perceptual cada vez maior, bem como lhe
permitindo mudangas nas formas de perceber o transito e, conseqiientemente, nos

modos de se comportar no mesmo.

No que concerne a seletividade perceptual, 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 espontinea e que repercutem em suas condutas. Assim, fica claro entender, por
exemplo, porque os pedestres se sentem seguros € voltam sua atengdo para decidirem
por atravessar vias utilizando a faixa de pedestres em algumas cidades nas quais,
mesmo sem a utilizagdo de semaforos, ha uma cultura voltada ao fomento do respeito ao

pedestre.

2.3 Percepcdes relacionadas ao ambiente de transito

Dentro do contexto mais especifico do ambiente de transito, objeto de estudo deste
trabalho, entra em cena o pedestre, como perceptor, e diversos tipos de percepgdes a ele
ligadas e que colaboram ou ndo para suas tomadas de decisdo no transito. Embutidas
nesses tipos, t€ém destaque as percepgdes de: pessoas; causalidade; risco; espago; tempo;

movimento; cores € a percep¢ao auditiva.

Os principais componentes presentes no ambiente de transito sdo as pessoas, as quais

podem se apresentar na condi¢do de motoristas, ciclistas, agentes de transito, pedestres,
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dentre outros. Cada um desses atores, inseridos em ruas, estradas ou quaisquer outros
espacos constituintes do transito assumem posicdes em funcdo dos papéis que
desempenham nesses mesmos espacos, tendo em vista que tais atores pensam, sentem,

percebem e agem no transito.

De acordo com PENNA (1997), no que tange a percepcao de pessoas, pode-se falar na
percepgdo de si proprio. Com relagdo a percepg¢do de si mesmo, o autor refere que a
mesma esta ligada tanto as avaliagdes que o homem faz acerca de seus comportamentos
e resultados deles advindos quanto aos feedbacks apresentados pelo outro com o qual
convive no interior de um dado grupo. Disso resulta uma imagem que norteia o
individuo em grande parte de suas atividades (PENNA, 1997). Entretanto, convém
ressaltar que as avaliagdes que o homem faz sobre si e as que assimila do outro a seu
respeito ndo necessariamente sdo as mais adequadas, o que pode leva-lo a distorgdes

perceptuais.

No que se refere a percep¢do do outro, PENNA (1997) aponta a singularidade desse
outro como ponto inconfundivel quando de sua comparacdo com outros objetos
percebidos. Esse autor assinala que por mais que para alguns teéricos, as pessoas sejam
meros objetos perceptuais como quaisquer outros dispostos num dado lugar, na
realidade o homem apresenta caracteristicas individuais muito peculiares em relagdo aos
demais. Além disso, requer, para ser conhecido de forma satisfatoria, um tempo de
convivio usualmente bem maior que o requerido por qualquer outro objeto. Por fim e
ndo menos importante, perceber o outro implica num processo de dar-se conta de que

este outro possui vida e vivéncias anteriores, o que o torna nosso semelhante.

Nas palavras do autor:

“Em termos de uma descricdo liberta de prejuizos, a presenca do outro
se oferece integra, como a de um ser capaz de viver 0s mesmos atos
intencionais que vivemos e de se impor ao nosso olhar como um ser
totalmente diverso dos que se incluem na pura categoria dos objetos
inertes.”(PENNA, 1997).
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Merece destaque também a idéia apresentada por PENNA (1997) a respeito da visdo da
Psicologia Social acerca da percep¢ao do outro. Tal abordagem reafirma o outro como
parte integrante de um contexto social, no qual ocupa posi¢des e assume papéis, o que
contribui para que seja percebido de uma forma incompleta em fun¢ado de expectativas

geradas em torno dessas posig¢des € papéis.

Outra percepcdo que se destaca no ambiente de transito ¢ a percepcdo de causalidade,
ou seja, a percepcao de causa e efeito. Ja foi dito em outra parte deste trabalho, que o
espaco do transito ¢ um espaco de configuracao de atitudes e, mais especificamente para
o presente estudo, atitudes de pedestres. Assim, com base na teoria de Michotte (apud
PENNA,1997), a apreensdo dos perceptos ndo se dd4 de forma recortada, mas sim
através de entrelagamentos que se realizam a partir de agdes que ocorrem umas sobre as
outras. A regulagdo da conduta humana, pois, ¢ fruto também do modo como o homem
consegue experimentar os processos de relacdes de causa e efeito. E importante frisar,
contudo, a interferéncia dos juizos de valor, das necessidades e das reagdes emocionais
na percepgao das relagdes causais (PENNA, 1997).

Uma percepcdo bastante presente no espaco do transito ¢ a percepg¢do de cores.
Conforme SCHIFFMAN (2005), as cores sdo comuns em todo o ambiente, dominando
uma parcela significativa do espago visual para a maior parte dos individuos. Elas
fornecem informagdes e destacam caracteristicas fundamentais das superficies ¢ dos
objetos, o que favorece que os mesmos sejam detectados e discriminados, promovendo,
dessa forma, um senso de estabilidade em relacdo ao mundo. Além dessas fun¢des
presentes nas cores, vale enfatizar que, no caso especifico dos seres humanos, as cores
também geram efeitos estéticos e emocionais, ocasionados por preferéncias e

associagoes.

Transpondo-se tais idéias para a situagdo peculiar na qual o transito ganha
materialidade, compreende-se que, pelo fato de neste as cores serem muito presentes, a
adequada ou a inadequada percep¢do das mesmas por parte dos atores envolvidos no
contexto, inclusive o pedestre, exerce influéncia direta sobre suas decisdes, afetando

assim dimensdes mais amplas desse contexto.
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De acordo com SCHIFFMAN (2005), a maior parte dos organismos tem relativa
mobilidade. Além disso, tais organismos movimentam-se no interior de ambientes
compostos, por sua vez, por diversos objetos também em movimento. Ao longo da
evolucdo dos organismos, tem sido verificado o valor da percep¢ao do movimento para
o desenvolvimento bioldgico e para a sobrevivéncia da maioria das espécies. Nas
palavras de SCHIFFMAN (2005): “[...] Para se moverem eficientemente, os animais
precisam ser capazes de detectar a posi¢do, a dire¢do e, muitas vezes, até mesmo a

velocidade de movimento dos objetos. [...]".

Sendo o funcionamento do transito um processo naturalmente dinamico, perceber os
movimentos que o constituem torna-se uma tarefa essencial a ser desempenhada por
todos os que dele fazem parte, tendo em vista que no ambiente do transito ocorrem
constantes interagdes entre pessoas, paradas ou em movimento e objetos, imoveis,

parados ou em movimento.

O modo pelo qual diversas espécies animais, incluindo a humana percebem os sons do
ambiente interfere, consoante SCHIFFMAN (2005), na capacidade de percepcio de
atributos espaciais, a exemplo da localizagao e da identificacdo de fontes emissoras. Em
se tratando do ser humano, mais especificamente, a percep¢do auditiva ainda fornece

suporte para as capacidades de percep¢ao da musica e da fala.

A percepgao auditiva também se insere de modo relevante no ambiente do transito,
tornando possivel a melhor organizagdo desse ambiente quando, por exemplo, sinais
sonoros como buzinas, apitos e até mesmo os sons emitidos pelos veiculos em
movimento sdo percebidos pelos atores do transito, levando-os a apresentarem

determinados comportamentos especificos.

Para SCHIFFMAN (2005), a percepcao do tempo ou da passagem do tempo ¢ oriunda
da duracdo dos acontecimentos. Assim, apresenta-se de modo diferenciado das demais
percepcdes, que possuem localizagdes em oOrgaos e sentidos corporais (visdo, tato,
audicdo, etc.), destacando-se por ser uma percep¢do muito mais subjetiva, até porque o
interesse maior, quando se fala da percepg¢do do tempo ndo estd na idéia fisica desse

tempo, mas sim na duragdo da percepcao de que se tem consciéncia. Woodrow (1951),
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citado por SCHIFFMAN (2005) apresenta, em sua teoria, inclusive, uma distingao entre
a duracao fisica do tempo e a percepcao da passagem do tempo, denominada por ele de
protens@do. Como diz SCHIFFMAN (2005): “A percepcdo do tempo ¢ uma
singularidade no sentido de que suas varidveis parecem mais cognitivas do que fisicas

ou neurais”.

Trazendo essas nogdes referentes a percepcdo do tempo para a situacdo peculiar do
transito, depreende-se que também se trata de um tipo de percep¢do fundamental para o
seu funcionamento adequado. A mensuragdo adequada do tempo, por exemplo, por
parte do pedestre para atravessar uma via passa por uma apropriada percepgao do tempo
que tal pedestre precisa realizar cognitivamente, uma vez que envolve operacdes de
ordem subjetiva, associadas, em grande parte, as experiéncias individuais ja vivenciadas

pelo individuo.

Outra percep¢do que se destaca no contexto do transito ¢ a percepcdo de risco,
fundamental para o estudo do comportamento do pedestre. Por essa razdo, havera um
aprofundamento da mesma. Antes, porém, ¢ importante entender o significado da
palavra risco. Trata-se de um conceito mutavel dentro da histéria humana e sensivel as
mudangas da tecnologia, das relacdes sociais, da ocupacdo espacial, da economia e da
politica. Assim, algumas atividades antes consideradas arriscadas, hoje ja ndo o sdo

mais e atividades hoje arriscadas, necessariamente ndo eram tidas como tais outrora.

O primeiro registro oficial de que se tem noticia da palavra risco, segundo GUZZO
(2004), data do século XIV e vem do castelhano “riesgo”. Entretanto, nessa época, a
palavra ndo carregava consigo a idéia de perigo, de mal. Quanto a origem etimologica
da palavra risco, ha uma variedade de hipoteses acerca disso. A mais comumente aceita,
de acordo com SPINK (2000), afirma, contudo, que risco ¢ uma palavra derivada do

latim “resecare”, que designa elevagdes marinhas perfurantes de embarcagdes.
No século XIX, a palavra risco passa a ser vinculada a economia e a politica. Com isso,

0 risco passa a ser associado a uma carga de negatividade, havendo a partir dai uma

cultura voltada a ponderacdo entre perdas e ganhos, a fim de que o sujeito escolha
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sempre opcoes que lhe tragam menos perdas. As idéias de azar e de probabilidade

(GUZZO, 2004) juntam-se, pois, aos significados da palavra risco.

Para SPINK (2001), o conceito de risco envolve o conceito de possibilidade, uma visao
emergente de pensar o futuro como passivel de controle. Ou seja, uma agao futura passa
a ser vista como uma possibilidade real a partir de um equilibrio entre possiveis ganhos

e provaveis perdas.

Para GUZZO (2004), a influéncia das ci€ncias na politica ¢ na cultura, somada ao
surgimento da probabilidade como ciéncia no século XVII, contribuiu para uma
equivaléncia do risco ao perigo. O risco, portanto, passa a ser, de acordo com VEYRET
(2007), uma construcdo social, advinda da percep¢do de um grupo sobre um

determinado evento e sua possibilidade de gerar alguma perda para esse grupo.

Na sociedade ocidental contemporanea capitalista, o risco tem uma maior margem de
aceitagdo, pois o homem moderno “aprendeu” a ter uma seguranca baseada no
desenvolvimento tecnologico. Isso reflete a construgdo social atual, em que o
individualismo exacerbado e a competi¢ao capitalista fizeram com que o homem
passasse a adotar uma vida no limite da seguranga, seja esta fisica, econdmica, social ou
ambiental. A busca incessante pelo sucesso, um imperativo da vida urbana ocidental,
faz com que o individuo dos dias de hoje tenha sempre a necessidade de aceitar uma

quantidade maior de risco para atingir patamares de sucesso cada vez maiores.

O comportamento do homem contemporaneo pode ser explicado da seguinte forma: ele
aprende com sua existéncia ¢ tende a adotar comportamentos de acordo com sua
experiéncia pessoal, seus conhecimentos técnicos, 0 ambiente que o cerca € os supostos
ganhos que seus comportamentos podem gerar. Isso leva a um ciclo que se
retroalimenta perpetuamente, fazendo com que este homem adote, cada vez mais, um

risco maior com o objetivo de ganhos maiores.

Ha varios tipos de riscos, conforme VEYRET (2007): 1) Riscos Ambientais: sdo
aqueles oriundos da unido dos riscos naturais, originados de um processo fisico, como

os terremotos, maremotos € outros, com os riscos decorrentes da ocupagdo e da
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atividade humana em um territdrio; 2) Riscos Industriais € Tecnologicos: sao os riscos
decorrentes da atividade industrial, como a polui¢do e vazamentos de produtos quimicos
ou contaminantes; 3) Riscos Econdmicos: sdo os riscos decorrentes da dinamica das
politicas econdmicas internas e externas de um pais e das relagdes econdmicas vigentes
na sociedade; 4) Riscos Sociais: sdo quaisquer ameacas identificadas, que tragam risco a

coesao social.

E importante frisar, todavia, que as definicdes acima apontadas podem ser modificadas,
a depender da cultura, da regido ou do grupo social, o que mostra mais claramente que a
percepcao de risco ¢ algo mutavel. O individuo, pois, a cada fase do processo historico,

tende a perceber o risco de modos distintos.

No inicio da civilizagdo, por exemplo, todas as catastrofes e acontecimentos
indesejaveis, bem como tudo o que facilitasse a sobrevivéncia humana era creditado aos
deuses. Nao existia a no¢do de riscos, mas sim de fatalidades para as quais a agdo
humana ndo poderia intervir. A sobrevivéncia humana dependia do humor das
divindades, responsaveis pelas boas colheitas, pela auséncia de epidemias e também por
cataclismos. Apenas com o desenvolvimento da ciéncia, surgiram explicagcdes para
fendmenos naturais e o homem passou a ter outra visao, na qual ele poderia intervir ou
ao menos diminuir sua vulnerabilidade. Nas palavras de VEYRET (2007), “nao ha risco

sem uma populagao ou individuo que o perceba e que poderia sofrer seus efeitos”.

A percepgdo de risco ¢ diferente de cultura para cultura, de classe social para classe
social e de pessoa para pessoa. Todos podem assumir certo grau de risco para atingir
certas metas e sobressair-se dentre os demais ou ndo. Empregados de uma empresa, por
exemplo, podem assumir riscos seja para manterem seus empregos, seja pelo salario
atrativo. Assim, podem se submeter a trabalhos arriscados, sem o uso de mecanismos de

salvaguardas ou de algum tipo de prote¢ao individual.

Dessa forma, para VEYRET (2007), tal percep¢ao envolve a identificagdo de possiveis
acontecimentos desastrosos ou indesejaveis, € a sua mensuragdo, o prémio, deve
compensar o risco de se submeter a uma posicdo desfavoravel (negligenciar sua

integridade, por exemplo) ou realizar um ato inseguro. A aceitacdo e a percep¢ao do
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risco variam de ator para ator em fungao de seu envolvimento em relagdo ao risco, seus
interesses em relagdo a solugdo para o problema do risco, assim como diferencas entre

classes sociais e diferencas de poder.

No que se relaciona a percepc¢ao de risco no transito, a mesma ¢ influenciada por
experiéncias individuais anteriores, ocorréncias no passado que resultaram em acidentes
(lesdes / danos materiais) ou incidentes que de alguma forma causaram impressdes
fortes na memoria, que podem vir a tona em situacdes semelhantes no transito, expondo
a vulnerabilidade das pessoas, e gerando comportamentos mais comedidos ou ainda sem
a devida prudéncia, pela falta dessas lembrancas que comprometem a avaliagcao do risco

no transito, seja na condug¢do de um automdvel ou ao decidir atravessar uma rua.

O comportamento humano no transito e a percepc¢ao de risco podem variar conforme a
situagdo ou o papel (como atores) que o sujeito esta vivendo. Seguindo essa linha de
raciocinio, pode-se dizer que uma mesma pessoa pode apresentar comportamentos
diametralmente opostos quando se encontra na posicao de pedestre e quando estd como
motorista, por exemplo. Para exemplificar, sabe-se que alguns motoristas buscam a
fluidez no transito, a fim de possibilitar o rapido acesso ao seu destino. Com isso,
desejam que as vias ndo tenham restricdes de velocidade, agindo muitas vezes nesse
sentido. Quando pedestres, no entanto, sentem falta de seguranga nas mesmas vias e
observam a auséncia de mecanismos de protegdo. E como se enquanto o homem
estivesse como pedestre, talvez pela propria vulnerabilidade de sua condi¢ao no transito,
seu suposto “poder” fosse menor do que quando este mesmo homem se encontra na

situacdo de motorista.

Comportamentos dos atores no transito geram diversos conflitos, com disputas de
espacos nas vias e sdo reflexos, em varios casos, de disputas de poder. Tais condutas
tém acarretado, inclusive, agravos a vida humana, a partir da severidade com que tém se
desdobrado em acidentes, os quais vitimam tantos atores no transito, com énfase maior

para pedestres e ciclistas, pela vulnerabilidade de suas condigdes.

A vulnerabilidade no transito depende do local onde o individuo se encontra, das

condi¢des da via (visibilidade, intempéries, etc.), dos atores envolvidos, dos seus
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respectivos papéis (motoristas, pedestres, ciclistas, etc.) e dos veiculos. Esses fatores
combinados podem refletir em graus maiores ou menores de exposi¢do ao risco de

acidentes de transito.

Para Dauphiné, que ¢ citado por VEYRET (2007), “[...] a vulnerabilidade exprime o
grau das conseqiiéncias previsiveis geradas por um fendmeno natural e que podem
afetar o alvo”. No transito, as conseqiiéncias sdo geradas por uma combinagdo de
eventos, que contribuem com maior ou menor intensidade em um acidente. A propria

experiéncia no transito ¢ um fator que influi na definicao do grau de vulnerabilidade.

A percepgao de risco e o tratamento de solugdes para a seguranca no transito ¢ afetada
pela relagdo homem-maquina, entendendo-se como maquina aqui os veiculos
constituintes do espaco do transito. A sociedade ocidental contemporanea capitalista
absorveu o uso dessas maquinas, tornando-as mais do que simples modos de circulagao,
mas extensoes de individualidades. Esse modo de existir humano atual exprime
conflitos em diversas areas da vida e, no contexto do transito, requer enfrentamentos por

parte de todos os atores envolvidos.

Entendendo-se que percepgdes produzem comportamentos, o capitulo seguinte focara
em conceitos de comportamento, focando o comportamento humano no transito, além
de apresentar variaveis que, com base em pesquisa bibliografica, sdo pertinentes aos

objetivos deste estudo.
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CAPITULO 3

COMPORTAMENTO DO PEDESTRE NO TRANSITO

Tendo em vista que esta pesquisa envolve a tematica do comportamento e da percepgao
de risco do pedestre e, levando-se em conta a associacdo existente entre perceber e
comportar-se, construiu-se este capitulo a fim de buscar um aprofundamento e uma
compreensdo mais especifica do comportamento e do modo como o mesmo se apresenta
no transito, bem como especificar quais varidveis condizem com a metodologia

proposta neste estudo.
3.1 Defini¢des de comportamento

A definicao do dicionario MICHAELIS (2002) para a palavra comportamento implica
em “maneira de se comportar; procedimento, conduta”. Por essa defini¢do, vé-se que a
compreensdo do termo comportamento estd associada a0 modo como o sujeito procede
em suas acgOes cotidianas, as atitudes que tem, enfim, as varias formas pelas quais

conduz sua vida no sentido das diversas possibilidades que tem de agir.

FERREIRA (1999) acrescenta aos significados mencionados acima para a palavra
comportamento, os seguintes: “[...] 2. Conjunto de atitudes e reagdes do individuo em
face do meio social; 3. Psicol. O conjunto das reagdes que se podem observar num
individuo, estando este em seu ambiente, e em dadas circunstancias”. Dessa forma,
entende-se que, para Ferreira, comportamento ndo se restringe a forma como o
individuo se comporta, abrangendo todo o arcabouco de a¢des e reagdes que o mesmo
apresenta perante a sociedade em que vive. Além disso, o autor refere a idéia de
comportamento especifica a area da Psicologia, quando afirma o comportamento como
o total de reagdes verificadas no individuo. Vale frisar que, nessa ultima defini¢do,
Ferreira somente considera como comportamentos as reagdes apresentadas pelo sujeito

no seu ambiente proprio € em algumas condigdes especificas.
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No dicionario LAROUSSE CULTURAL (1993), comportamento ¢ definido como “[...]
Psicol. Conjunto das reagdes, observaveis objetivamente, de um individuo que age em
resposta a um estimulo”. E interessante perceber que, nessa conceituagdo, o
comportamento abarca um complexo de reacdes observadas de forma objetiva, € ndo de
qualquer outra forma, mais implicita ou subjetiva, por exemplo, o que d4 margem para
uma compreensdao do comportamento como algo passivel de mensuracdo. Além disso,
tal defini¢do expde o comportamento como sendo um produto das acdes do individuo
frente a um dado estimulo, abrindo espaco para a visualizagdo do comportamento a

partir de uma inserc¢ao na relacao estimulo — resposta.

Para o dicionario HOUAISS DA LINGUA PORTUGUESA (2001), comportamento é
“[...] 1. Procedimento de alguém face a estimulos sociais ou a sentimentos e
necessidades intimos ou uma combinacdo de ambos; 2. Tudo que um organismo, ou
parte dele, faz que envolva ac¢do e resposta a estimulagdo; 3.Rea¢do de um individuo, de
um grupo ou de uma espécie ao complexo de fatores que compdem o seu meio
ambiente; 4. Maneira de proceder de uma pessoa em relagdo a outra (s), especialmente
com referéncia as regras de boas maneiras; 5. Reacdo peculiar de uma coisa em

determinadas circunstancias”.

De acordo com as defini¢gdes expostas anteriormente no Houaiss, vé-se que o
comportamento ¢ compreendido como respostas individuais diante de motivadores
sociais, pessoais, ou ainda de uma associagdo de ambos. Nessa primeira defini¢do,
enfatiza-se, pois, que os estimulos eliciadores de comportamentos podem ser internos
e/ou externos ao sujeito. Esse diciondrio admite como sendo comportamento, na
defini¢do seguinte, agdes e reagdes nao apenas do organismo como um todo, mas
também de partes desse organismo. Além disso, outra idéia exposta entende que
comportamentos ndo sdo produtos de individuos apenas, mas também de grupos ou
espécies, o que amplia as possibilidades comportamentais. Comportamento ¢ um termo
abrangente, de um modo mais peculiar, as normas de boas maneiras apresentadas pelos
sujeitos em determinadas situagdes em que se convencionou socialmente agir de um

modo e ndo de outro. Dentro desse contexto, hd que serem consideradas, ¢ bom

ressaltar, as diferencas culturais que interferem diretamente nesses padroes legitimados
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coletivamente. Por fim, o Houaiss acrescenta a reagdo de uma coisa como sendo um
comportamento, quando ocorre em circunstancias especificas. Sobre essa idéia, ¢
importante salientar a compreensdo do comportamento como ndo sendo algo inerente
aos seres vivos somente, tendo em vista a possibilidade de advir de algo inanimado,

como um objeto qualquer.

Para o estudioso da Psicologia da Aprendizagem CATANIA (1999), comportamento ¢é
“qualquer coisa que um organismo faga”. Nessa definicdo, propria da area da
Psicologia, vé-se sua amplitude, uma vez que abarca todas as agdes provenientes de um
organismo. Entretanto, verifica-se que Catania, diferentemente da ultima defini¢ao
apresentada pelo Houaiss, restringe o comportamento aos organismos, ou seja, para o
autor, s6 podem se comportar os seres possuidores de 6rgdos. Assim, para Catania, o

termo comportamento € inerente, em outras palavras, a seres vivos apenas.

Citando Skinner, CAMPOS (1987), também tedrica da Psicologia, define
comportamento como “[...] o movimento de um organismo ou de suas partes, em um
esquema de referéncia oferecido pelo préprio organismo ou por varios objetos externos
ou campos de forca [...]”. Em outras palavras, depreende-se que Campos entende o
comportamento como estando inserido numa relagdo imediata e propria entre o
movimento efetuado pelo organismo e uma referéncia situada no proprio ser que se
comporta ou ainda em algo que lhe é externo, mas que dispara ou motiva o organismo a

se comportar, orientando-o na agao.

Para os objetivos deste trabalho, optou-se pela definicdo de CATANIA (1999), uma vez
que se apresenta como mais ampla e atende satisfatoriamente aos objetivos do estudo

em questao.

3.2 Classes de comportamentos

Consoante CAMPOS (1987), a maior parte dos comportamentos necessitam, para se
desenvolverem, de aprendizagens anteriores, resultantes da experiéncia no
desenvolvimento do comportamento. Entretanto, ha algumas classes comportamentais

que independem de aprendizagem prévia e estdo relacionadas diretamente com os
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efeitos dos fatores genéticos ou hereditarios, a exemplo das seguintes classes de
comportamentos: reflexos, instintos, estampagem e primeiras experiéncias. Desse
modo, ha comportamentos que se dao sem e com aprendizagem, sendo que estes

ultimos se apresentam de forma mais complexa e elaborada que aqueles.

Os comportamentos reflexos sdo, nas palavras de CAMPOS (1987), “respostas
especificas a estimulos especificos, ndo suscetiveis a modificagdo proveniente de
experiéncia anterior”. Trata-se de comportamentos abrangentes a todos os organismos
vivos, sendo singulares a cada espécie, o que os torna provenientes da genética
especifica a espécie. Além disso, localizam-se em um grupo especifico de efetores e
advém de estimulacdo de uma 4rea sensorial propria, sendo considerados como
comportamentos simples quando comparados com as demais classes comportamentais.
Nao necessitam, portanto, serem ensinados ou adquiridos pela pratica. Assim, vé-se que
os comportamentos reflexos funcionam nos organismos como respostas imediatas a
determinados estimulos, ocorrendo sempre de formas caracteristicas para cada espécie e

ndo estando sujeitos a qualquer variabilidade.

CATANIA (1999) refere acerca da origem etimologica do termo reflexo. Desse modo,
reflexo ¢ derivado do latim re (voltar) ¢ flectere (curvar). Com efeito, uma resposta
reflexa era concebida como a reflexdo do estimulo”. Para Catania, pois, o reflexo
advém de uma fiel relagcdo entre um evento do ambiente, um estimulo e uma mudanca
que resulta no comportamento. Pode-se dizer, portanto, que uma determinada situagao
motiva a existéncia de um estimulo ambiental que, por sua vez, age diretamente sobre o
organismo levando-o a reagir ao estimulo. E importante enfatizar que, para Skinner
(1931), citado por CATANIA (1999), “o reflexo ndo ¢ o estimulo nem a resposta, ¢ a
relagdo entre ambos”. Depreende-se, pois, que o reflexo ¢ o comportamento que abarca
o estimulo e a resposta dada pelo organismo, ndo se restringindo a qualquer uma dessas
partes isoladamente, tendo em vista situar-se na relagdo, isto €, na dindmica resultante e

inerente a associagdo entre 0S mesmos.

No que tange a compreensdo dos reflexos do ponto de vista neurofisioldgico,

CATANIA (1999) afirma que o mecanismo do arco reflexo abarca desde o impacto
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sensorial primeiro do estimulo, por meio do sistema nervoso central € o retorno ao

sistema muscular ou glandular, dentro do qual se dé a resposta propriamente dita.

Quanto aos instintos, CAMPOS (1987) afirma que eles sdo comportamentos complexos,
nao estando atrelados a um receptor exclusivo, a uma glandula somente ou ainda a um
unico grupo muscular, mas ao contrario engloba um niimero consideravel de efetores do

corpo inteiro.

Devido ao fato de os instintos serem comportamentos complexos, englobam também
componentes reflexos. Desse modo, os instintos sdo constituidos de duas fases
caracteristicas: a fase preparatdria e a fase consumatéria. Na primeira, como o proprio
nome expressa, 0 organismo vivo se prepara para a sacia¢do e, na segunda, ocorre a
saciacdo propriamente dita. Ao sentir fome, por exemplo, o animal busca o alimento. A
busca e a aquisicdo desse alimento fazem parte da fase preparatoria. Ja o ato de

mastigar, de salivar e de engolir o alimento fazem parte da fase consumatoria.

Nas palavras de CAMPOS (1987),

“[...] o comportamento instintivo caracteriza-se como complexo, previsivel de
acordo com a espécie, inflexivel, automatico e mecanico, revelando muito pouca
variabilidade ou possibilidade de aprendizagem, isto €, ndo requerendo condicGes

especiais de aprendizagem para seu aparecimento”.

Dessa definicdo, verifica-se que apesar de o comportamento instintivo ter caracteristicas
semelhantes ao reflexo, aquele possui certa evolugdo em relagdo a este, principalmente
pela maior complexidade de seu desdobramento e por incluir em alguns tipos de
instintos, algum grau de aprendizagem, mesmo apresentando-se como irrelevante ou

infima.

A estampagem ou imprinting, para CAMPOS (1987) ¢ uma categoria comportamental
resultante da ligagdo entre um padrao complexo de comportamento apresentado € um
estimulo presente num instante especifico. Conserva quase todas as caracteristicas dos

instintos, necessitando, para ocorrer, de uma experiéncia minima de aprendizagem do
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organismo. Entretanto, ¢ importante frisar que se trata de uma aprendizagem limitada,

especial, primitiva e ndo da aprendizagem comum.

As principais caracteristicas da estampagem, para CAMPOS (1987) sdo: estabelece-se
apenas em um periodo critico, principalmente nas primeiras 12 a 24 horas de vida, a
depender da espécie; prescinde de um reforco primario, como o alimento, por exemplo;
parece requerer mais que uma simples experiéncia para que se dé a estampagem; ¢ mais
eficiente quando a experiéncia de treino se reduz a um curto intervalo de tempo; ¢
acelerada por um estimulo nocivo ocorrido no proprio processo de estampagem, como
um choque, por exemplo; drogas como tranqiiilizantes conseguem elimina-la; a
experiéncia mais importante no estabelecimento da estampagem ¢ sempre a primeira

entre o organismo e a situagao.

CATANIA (1999), visando esclarecer como ocorre a estampagem, refere-se a um

exemplo comum entre os patos. Em suas palavras:

“Quando um patinho sai da casca do ovo, é provavel que a primeira
coisa em movimento que ele veja seja sua mée e, mesmo neste primeiro
dia de vida fora do ovo, o patinho, provavelmente, comecara a ficar
perto dela. Mas, se a mée ndo esta presente e o patinho vé, de inicio,
alguma outra coisa em movimento, tal como uma pessoa, ele
comportar-se-a, em relacdo a esse estimulo, como teria feito em
relacdo a sua mae. Considera-se que tais estimulos sdo estampados,
isto é, em sentido figurado, gravados no patinho.” CATANIA (1999)

E interessante atentar para o fato de que, no exemplo acima, ou a mie do patinho ou a
pessoa que ele vé primeiro adquire importancia no desenvolvimento do animal, torna-se
um estimulo estampado, simplesmente por ter aparecido em determinadas
circunstancias ao patinho. Essa experiéncia inicial mostra-se fundamental para o
desenvolvimento posterior do animal, em termos de vinculagcdes necessarias que
poderdo ou ndo existir a depender de se a estampagem ocorreu de maneira exitosa ou

nao.

32



Com vistas a denominar um comportamento que faz parte do arcabouco genético do
organismo, porém nunca ocorreu antes, ndo sendo possivel enquadra-lo como um
comportamento resultante de aprendizagem, CAMPOS (1987) se refere a “primeira
experiéncia”. Trata-se, pois, de uma experiéncia resultante de um dado padrio de
estimulagdo de um 6rgao dos sentidos, através de combinagao e seqiiéncias de estimulos
que agem sobre o organismo, mesmo considerando que tal organismo ainda nao dispde
de processos nervosos desenvolvidos para que suas primeiras experiéncias envolvam
consciéncia ou conhecimento. As primeiras experiéncias dos organismos estdo
condicionadas, assim, as estimula¢des sensoriais do meio ambiente, sendo essenciais na
manuten¢cdo de algumas estruturas neurais e, posteriormente, para a aprendizagem
fundamental ao desenvolvimento normal do organismo. O papel das primeiras
experiéncias na vida dos organismos e, em especial, do ser humano, ¢, desse modo,
muito grande e a auséncia das mesmas estd associada a restrigdo da capacidade para

aprender, o que limita de forma relevante, o adequado desenvolvimento do homem.

Diferentemente das classes comportamentais citadas acima, a aprendizagem, conforme
CAMPOS (1987), “[...] consiste em uma modificacdo sistematica de conduta, advinda
da repeticdo de uma mesma situagdo [...]”. Dito de outro modo, a aprendizagem requer
um alto nivel de desenvolvimento e de maturacdo da espécie para acontecer, uma vez
que através dela, o organismo vai transformando seu modo de agir, no sentido de
aperfeicoamento da agdo. Para isso, faz-se necessario um aparato biopsicossocial que o
capacite a ir em busca de mudangas, retendo informacgdes, repetindo o que ja aprendeu,

dentre varios outros recursos internos essenciais ao processo.

De acordo com CATANIA (1999), a capacidade para aprender provavelmente deve ter
sido selecionada mediante algumas formas de selec¢do: a selecdo filogenética, também
denominada sele¢do natural de Darwin; a Selecdo ontogenética, ou sele¢do pelas
conseqiiéncias; e a sele¢do cultural. Pela selegdo filogenética, os individuos capazes de
transmitirem suas caracteristicas para as geragdes futuras sdo selecionados pelo
ambiente, por serem os mais bem adaptados no conjunto de variagcdes dentro da
populacdo. Assim, a evolucao se d4 pelo diferencial de sobrevivéncia e de reproducdo
dos membros dessa populacdo. Ja a selecdo ontogenética ndo acontece ao longo de

sucessivas geragoes, mas sim no decorrer de toda a vida do individuo, quando respostas
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comportamentais dadas por este sdo reforgadas, levando-o a repetir tais respostas. Trata-
se de um tipo de refor¢gamento tipico de situagdes especificas individuais, em que “[...] a
situacdo estabelece a ocasido em que as respostas sdo reforcadas”. Quanto a selecdo
cultural, a mesma envolve a transmissao de comportamentos de um organismo para

outro, através da imitagao ou da linguagem.

A aprendizagem tem um papel diferenciado no desenvolvimento de cada espécie. Com
base nessa idéia, CAMPOS (1987) afirma que entre os animais inferiores, a
aprendizagem nao tem grande significado, j4 que envolve uma pequena parte dos
comportamentos deles.
“Os protozoarios, por exemplo, ja& nascem como organismos
praticamente amadurecidos. Nado possuem infancia, propriamente, tém
escassa capacidade para aprender, seu periodo de retencdo € curto e 0s
efeitos da aprendizagem quase nao exercem influéncia em suas vidas.
Seu equipamento de respostas inatas é suficiente para satisfazer suas
necessidades.” CAMPOS (1987)

Com a evolu¢do na escala animal, porém, CAMPOS (1987) refere que ocorre uma
relevante reducdo dos comportamentos inatos ou instintivos, sendo que paralelamente a
essa reducdo, verifica-se um significativo aumento da capacidade para aprender e reter
informagdes. Nessa escala de evolugdo animal, o homem aparece como o animal mais
evoluido, apresentando o menor nimero de comportamentos instintivos, fixos e
invaridveis, sendo seu conjunto de reacdes formado quase totalmente por respostas
adquiridas através das experiéncias acumuladas ao longo da vida, ou seja, através da

aprendizagem.

A aprendizagem, para CAMPOS (1987), advém da busca do sujeito para restabelecer o
equilibrio vital ou homeostatico abalado por alguma situacdo estimuladora frente a qual
esse sujeito ndo dispunha de recursos internos capazes de permitir respostas adequadas.
Nesse contexto da aprendizagem, que abarca a maior parte dos comportamentos

humanos, insere-se 0 comportamento humano no transito, de que trata este estudo.
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Diversos estudos buscam analisar o comportamento humano no transito. Contudo,
em sua maioria, tais estudos estdo focados na o6tica do condutor de veiculo automotor,
sendo poucos e raros os estudos com foco no pedestre. O comportamento humano no
transito e, em especial, o comportamento do pedestre, estd intimamente ligado aos
processos que o0s psicologos denominam como comportamento ambiental. O
comportamento ambiental estd fundamentado na idéia de que o ambiente ¢ um fator

determinante na manifestacdo do comportamento do individuo.

MAGALHAES et al. (2004) consideram cinco fatores essenciais como intervenientes
no comportamento dos pedestres: 1) Familiaridade com a area (mapa mental): Pode ser
definido como o conhecimento prévio que um individuo tem de um ambiente. Ao
circular em qualquer ambiente, ¢ formado no cérebro um “mapa mental” com os
estimulos percebidos e apreendidos do ambiente. Esse processo ¢ distinto de um
individuo para outro; 2) Riscos potencias: E a percep¢do dos riscos existentes no
ambiente. Tal percepcdo tem uma vertente interna ao individuo, que se da pela
percepgao direta de riscos do ambiente, e uma vertente externa, que ocorre pelos sinais
de risco emitidos pelo ambiente; 3) Continuidade do espago: A auséncia de obstaculos
no ambiente do transito leva o pedestre a circular de forma mais rapida, pois facilita sua
“navegagio” pelo espaco de circulagio. E um fator de extrema importancia, uma vez
que tem o grande potencial de interferir no sentido do desenvolvimento de
comportamentos ¢ reflexos condicionados por parte do pedestre, levando-o a circular
com atengao reduzida; 4) Facilidade de apreensdo do espaco: Este fator estd relacionado
a quantidade e a qualidade dos estimulos emitidos pelo ambiente, como sinalizagdes,
continuidade do espaco, iluminacdo, condi¢cdes de trafego, etc. Quanto maior a
quantidade de estimulos, mais complexa é a apreensdo do espaco, pelo pedestre, para a
formagio de seu mapa mental; 5) Pressdo Social: E a pressdo exercida pela ordem social

para a adocao de um determinado comportamento ou conduta.

O comportamento do pedestre, de acordo com MAGALHAES et al. (2004), pode ser
sintetizado da seguinte forma: 1) O ambiente apresenta um universo de estimulos
(riscos potenciais, legitimidade do espago, pressdes sociais, continuidade do espaco); 2)
O mapa mental do ambiente, a facilidade de apreensdo do espago, de identificacdo de

riscos e suscetibilidade as pressdes sociais aliados as vivéncias anteriores, as
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expectativas e aos valores traz uma interferéncia na percepcao dos estimulos
ambientais; 3) Essas percep¢des de estimulos associadas aos objetivos e as necessidades

do pedestre geram um comportamento.

3.3 Variaveis pertinentes ao objetivo deste trabalho

Como apresentado no Capitulo 1, o objetivo geral deste trabalho ¢ propor e testar uma
metodologia de andlise de varidveis referentes a percepcdo e ao comportamento do
pedestre em travessia fora da area demarcada sinalizada, em um meio urbano. Para
tanto, sdo elencadas inicialmente as variaveis pertinentes ao tema sob a oOtica do

objetivo proposto e, em seguida, ha uma explanacdo dessas variaveis.

Estudos de comportamento podem ter diversas abordagens como: 1) Identificacdo dos
individuos que possuem o comportamento estudado; 2) Caracterizagdo de um
comportamento especifico; 3) Identificacdo de variaveis que afetam o comportamento,
servindo de elementos de reforco ou de bloqueio de um determinado comportamento.

Com o objetivo de facilitar a compreensao, dividiu-se as variaveis em:

e Variaveis relacionadas com o ambiente de estudo;

e Variaveis relacionadas com o individuo.

3.3.1 Variaveis relacionadas com o ambiente de estudo

O estudo do comportamento humano no transito é, antes de tudo, o estudo de um
ambiente que estimula ou reprime determinados comportamentos. Logo, faz-se

necessario o estudo da via e das condi¢des de trafego.

3.3.2 Volume de tréafego veicular

Quanto maior o volume de trafego, maior a possibilidade de conflitos entre veiculos e
pedestres, pois estes tendem ao movimento continuo (do ponto de vista

comportamental). Desse modo, o pedestre mostra uma tendéncia dominante a baixa
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tolerancia a espera e manifesta o desejo de se manter em movimento no sentido do seu
destino (MAGALHAES et al. 2004). A utilizagio da percep¢io visual somada a
tendéncia comportamental de movimento continuo leva o pedestre a tomar decisdes de
risco na realizagdo da travessia, assim como a desobedecer aos semaforos ou a escolher
a realizagdo da travessia no meio de quadra, fora das areas devidamente sinalizadas e/ou

demarcadas.

3.3.3 Volume de pedestres

O volume de pedestres realizando a travessia € outra variavel de suma importancia, em
particular para travessias fora das 4reas demarcadas/semaforizadas. Nos estudos
conduzidos por ZEGEER et al. (1982), o volume de pedestres, aliado ao volume de
veiculos s3o as duas varidveis explicativas mais significativas na varia¢do de acidentes
com pedestres. De acordo com ZEGEER et al. (2005), os pedestres devem ser contados
em periodos de quinze minutos durante uma hora, podendo as contagens serem

estendidas por mais horas.

3.3.4 Velocidades praticadas pelos veiculos na area de estudo

De acordo com MAGALHAES et al. (2004) e NUNES (1991), a velocidade dos
veiculos em um trecho de via influencia as escolhas de locais de travessia. Isso acontece
em virtude do pedestre escolher o momento de travessia utilizando como um dos

parametros a percepcao da velocidade dos veiculos na via.

3.3.5 Caracteristicas Urbanas

Um dos elementos urbanos que mais exerce influéncia na atragdo de viagens dos
pedestres € o uso do solo. De acordo com FARIA (1994), o uso do solo ¢ um fator que,
aliado as condigdes da via e ao fluxo de pedestres e de veiculos, tem relagdo direta com
a freqliéncia e a gravidade dos conflitos entre veiculos e pedestres. Tal fendmeno
acontece em virtude de a natureza, a localizacdo ¢ a intensidade das atividades
desenvolvidas na area de estudo terem relagdo com a freqiiéncia e a necessidade de

travessia da via pelos pedestres.
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O conhecimento das atividades exercidas na area de estudo traz ao pesquisador uma
indicagcdo das provaveis motivacdes das viagens dos pedestres neste local, podendo
estes estarem em viagens de trabalho, consumo, educagdo, saude ou moradia, por
exemplo. No estudo de PARKS e SCHOFER (2006), o uso do solo ¢ apresentado como
uma das variaveis que tem influéncia direta no ambiente urbano para pedestres. Estudos
desenvolvidos pelo Federal Highway Administration (FHWA, 1999) dos Estados
Unidos obtiveram resultados semelhantes na relagdo do uso do solo e o estimulo direto

a viagens de pedestres.

3.4 Variaveis relacionadas com o individuo

3.4.1 Género

Estudos conduzidos por NUNES (1991), LASCALA et al. (2000), KEEGAN et al.
(2003) e ROSENBLOOM et al. (2004) mostram que a percep¢ao do ambiente urbano,
a tomada de decisdo pelo caminho a ser percorrido € 0 comportamento no transito sao

influenciados pelo género do individuo.

3.4.2 Faixa Etaria

Estudos realizados por ZEGEER et al. (2005) demonstram a influéncia da faixa etéria
do pedestre no envolvimento de acidentes, tanto em areas demarcadas e/ou sinalizadas
como nas areas nao sinalizadas. De acordo com ZEGEER et al. (2005), os pedestres
com idades entre 25 e 44 anos envolvem-se mais em atropelamentos, seguidos pelos
pedestres com idades entre 45 ¢ 64 anos. Outro ponto a salientar ¢ que a percepcao
ambiental muda conforme a faixa etdria, em virtude das alteracdes nos niveis cognitivos

e da reducdo da acuidade dos sentidos.

De um modo geral, a capacidade cognitiva aumenta do nascimento até a idade adulta e
passa por um periodo de constincia, sem aumentos significativos até a terceira idade,
fase em que se inicia o seu declinio. O mesmo processo ocorre com os sentidos.

Inicialmente, os sentidos sdo formados e aperfeicoados biologicamente e as estruturas
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mentais sdo formadas, atingindo seu 4pice de formagao na adolescéncia. A partir deste
momento, o homem passa a estar de posse plena dos seus sentidos, caso ndo ocorra
nenhuma doenga, obviamente. Nos idosos, as estruturas biologicas responsaveis pelos
sentidos comecam a se deteriorar e as estruturas mentais comeg¢am a apresentar falhas
de interpretagdo. O reflexo pode ser visto nos baixos indices de acuidade auditiva,
visual e tatil dos idosos (PAPALIA et al., 2006). DIAZ (2002), utilizando-se da teoria
do comportamento planejado, mostrou a influéncia da faixa etaria na intencdo de

violagdo das regras de transito pelos pedestres.

3.4.3 Motivacao da viagem

A motivagdo (trabalho, lazer, saude, compras, aprendizagem, etc.) que leva a viagem
atua de forma direta sobre 0 modo como esta ¢ realizada (FHWA, 1999). Para NUNES
(1991), o ambiente que cerca o homem ¢ dindmico, alimentando-o de sensagdes e de
percepcoes. Por outro lado, ¢ transformado por esse mesmo homem, por meio de suas
estruturas cognitivas, que geram comportamentos. Assim, pode-se dizer que o ambiente
modifica e ¢ modificado pelo homem. Esse ciclo de alimentagao-resposta-alimentagao ¢
afetado tanto pelo meio externo ao homem (formas, climas, cores, sons, etc.), como por

questdes intrinsecas ao homem (motivagdes, saide, atencao, etc.).

3.4.4 Frequéncia de passagem no local

Ao passar freqiientemente por um local, o cérebro humano cria, a partir da familiaridade
com a area, um “mapa mental”. Pode-se definir o “mapa mental” como um mapeamento
baseado em vivéncias anteriores do individuo, que influencia o0 modo como o ambiente
real ¢ percebido e apreendido por este, sendo esse processo distinto de um individuo

para o outro (MAGALHAES et al., 2004).

Essa familiaridade com o local faz com que os pedestres se desloquem de forma mais
lenta ou mais rdapida no ambiente urbano, sendo essa velocidade de deslocamento
influenciada pela capacidade de entender o ambiente que os cerca. Para entender o
ambiente, o pedestre forma um “mapa mental”, que consome tempo para ser construido

e compreendido pela mente humana. Caso o ambiente em que o pedestre se encontra ja
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esteja mapeado, a tendéncia € que ele se desloque mais rapido e com menor atengdo aos
estimulos externos relacionados com sua movimentacao. Por conseguinte, essa falta de
atencdo pode fazer com que o mesmo adote uma postura de maior exposi¢ao ao risco, o

que pode resultar em acidentes para esse pedestre (SISIOPIKU e AKIN, 2003).

3.4.5 Percepcao do transito pelo pedestre

Os padrdes de movimento sdo organizados em termos das duas caracteristicas
indissociaveis a experiéncia de movimento: a velocidade e a direcdo. O cérebro humano
processa a informacao visual relativa a movimento, produzindo como resposta uma
nocao de velocidade, uma de direcao ¢ outra de distancia, sendo esta ultima chamada de
distancia percebida, pois ndo se trata de uma distancia real, mas sim de uma idéia da
distancia entre o elemento mével e o observador (NUNES, 1991; MAGALHAES et al.
2004).

Os pedestres utilizam a visao como principal sentido na obtencdao de dados do ambiente
externo que indiquem a existéncia de brechas entre os veiculos e que possam ser
consideradas como aceitaveis no julgamento desses pedestres para a realizacdo das
travessias. Logo, os pedestres buscam se posicionar de forma a visualizarem o trafego
na via e, a partir dos dados desta percepg¢do visual, forma-se a percepcao de movimento,
variavel de decisdo utilizada para escolher em que momento devera ser realizada a

travessia.

3.4.6 Percepcao de risco por parte do pedestre

A percepcdo de risco por parte do pedestre ¢ um elemento que exerce grande
influéncia no seu comportamento, dentro do ambiente urbano. Para PENNA (1997), os
estimulos advindos do ambiente externo e captados pelos 6rgdos sensoriais que, neste
primeiro momento, apresentam-se como dados isolados e desconexos, sdo
reorganizados através das experiéncias anteriores do individuo e agrupados de forma a

terem significado e organizac¢do para o homem.
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Estudos conduzidos por ELVIK ¢ BJORNSKAU (2005) mostraram que os pedestres
possuem uma percepcao de risco minorado, em comparagdo ao risco real ao qual se
encontram expostos. Portanto, saber como o pedestre percebe o risco no momento da
travessia, se ele teve algum envolvimento anterior em acidente de transito, qual era o
seu papel no momento do acidente (condutor, passageiro, carona ou pedestre), trara

possiveis indicios de elementos influenciadores do comportamento observado.

3.4.7 Elementos de refor¢co do comportamento do pedestre

CATANIA (1999) define comportamento como qualquer coisa que um organismo faga,
dando assim uma resposta a um evento. Refor¢o pode ser definido como a apresentagdo
de elementos (refor¢adores) que reforcam uma resposta comportamental, ou seja,
estimulam ou inibem esse comportamento. No contexto do transito, uma situagdo que
pode exemplificar tais idéias ¢ a do pedestre que realiza a travessia fora da area
demarcada e semaforizada com o intuito de ganho de tempo de viagem. Caso ele realize
uma travessia fora da faixa demarcada e semaforizada e acredite que ganha tempo de
viagem, essa percepcao de ganho de tempo servird de reforgo para seu comportamento
transgressor de travessia fora da area demarcada. A operacao reforga as respostas dos

individuos. Para o presente estudo, dois estimulos principais sdo destacados:

e Minimizag¢do dos atrasos

MAGALHAES et al. (2004) mostram que os pedestres apresentam uma tendéncia a
realizacdo de movimentos continuos com pouca tolerancia a espera. Tal comportamento
¢ identificado também em estudos realizados por YAGIL (2000) e SISIOPIKU e AKIN
(2003). Tendo em vista essa baixa tolerancia a espera, os pedestres buscam realizar
travessias no menor tempo possivel. Em relacdo a tendéncia para a realizacdo de
movimentos continuos, os pedestres buscam realizar a travessia em areas que estejam

localizadas o mais proximo possivel do destino final.

Para estimar os atrasos sofridos pelos entrevistados, serdo medidos os tempos de espera,
para cada entrevistado, para realizar a travessia do canteiro central a calgada oposta e,
em seguida, esse tempo serd subtraido do tempo que o mesmo levaria para atravessar a

mesma distancia, sem esperar as brechas entre veiculos.
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e Seguranga no local da travessia

A percepgao de seguranca no local escolhido para a travessia influencia diretamente o
comportamento do pedestre. Estudos sugerem que os pedestres tendem a ndo utilizar
areas demarcadas e/ou sinalizadas proximas, caso julguem essas areas inseguras, o que

os leva a realizarem travessias fora destas areas.

De forma resumida ¢ apresentada a seguir, na Tabela 3.1, o elemento estudado e a sua

respectiva variavel.

Tabela 3.1 — Tabela de elementos e variaveis

ELEMENTO VARIAVEL
VOLUME DE TRAFEGO VEICULAR VOLUME DE TRAFEGO VEICULAR
VOLUME DE PEDESTRES VOLUME DE PEDESTRES
VELOCIDADES DOS VEICULOS VELOCIDADES DOS VEICULOS
CARACTERISTICA URBANA USO DO SOLO
GENERO SEXO
FAIXA ETARIA IDADE
MOTIVACAO DA VIAGEM MOTIVACAO
FREQUENCIA DE PASSAGEM FREQUENCIA
PERCEPCAO DO TRANSITO PELO PERCEPCAO DE VELOCIDADE
PEDESTRE PERCEPCAO DE VISIBILIDADE DO
TRAFEGO
PERCEPCAO DE RISCO ENVOLVIMENTO ANTERIOR EM ACIDENTE

PERCEPCAO DE SEGURANCA DE
TRAVESSIA EM AREA DIFERENTE DA
AREA DERMARCADA E SEMAFORIZADA

ELEMENTOS DE REFORCO DE
COMPORTAMENTO

ATRASOS DOS PEDESTRES

GANHO DE TEMPO NA TRAVESSIA

PERCEPCAO DE PROXIMIDADE DO LOCAL
DE TRAVESSIA AO DESTINO FINAL

PERCEPCAO DE SEGURANCA DE
TRAVESSIA DA AREA DEMARCADA E
SEMAFORIZADA
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CAPITULO 4

METODOLOGIA PROPOSTA

Este capitulo tem o objetivo de descrever detalhadamente todas as etapas da
metodologia proposta. Para isso, serdo detalhados os procedimentos de escolha de local,
a forma de levantamento de dados, as varidveis relevantes ao estudo ¢ o método de

analise de dados.

Na metodologia de levantamento de dados, apresentar-se-do os procedimentos de
amostragem, os atributos constantes do formulario de campo, o método de abordagem e
entrevista em campo, os pré-testes do formulario e outros aspectos do levantamento de
dados em campo. O capitulo encerra com a apresentacdo dos métodos de andlise de
dados, dos testes de significancia e de correlagdo das varidveis com a percep¢ao do

pedestre.

Os estudos acerca da percepcao de risco e do comportamento do pedestre t€m como
base uma analise prévia: selecdo da area a ser estudada e escolha de varidveis que
descrevam o comportamento do pedestre. A percepcdo referente ao modo como os
pedestres captam informacdes do meio urbano ¢ essencial para o entendimento de seus
comportamentos. Para que se compreenda quais sdo as percepgdes € comportamentos, o
método que fornece melhores resultados ¢ o da entrevista estruturada com o grupo foco
do estudo nas areas em que ocorrem as percepcdes ¢ comportamentos (CHU e
BALTES, 2001). De acordo com HUMMER (1994), as entrevistas sdo conversas

estruturadas com base num formulario.

43



4.1 Metodologia de levantamento de dados

4.1.1 Escolha do local

Sendo a delimitagdo da area de estudo um fator crucial para qualquer pesquisa de

campo, sdo especificados os critérios de escolha das areas nos itens abaixo:

1. Método de escolha do bairro

Para a escolha da area de estudo, sempre sdao levados em consideragdo os objetivos da
pesquisa. Dados de um estudo realizado por SISIOPIKU e AKIN (2003) apontaram que
no ano de 2000, nos Estados Unidos, 71% das vitimas fatais de atropelamentos
encontravam-se em zonas urbanas. Dentro desse universo, 78% dos atropelamentos com
vitimas fatais ocorreram em pontos localizados fora das intersegdes, ou seja, fora dos
encontros entre duas ou mais vias. Esses dados evidenciam a importancia de estudos
que busquem as motivagdes dos pedestres em realizar travessias fora das interse¢des e
fora das areas devidamente sinalizadas e/ou demarcadas. Estudos anteriores utilizaram a
quantidade de atropelamentos na via como uma variavel de correlacao entre as variaveis
do comportamento que se busca estudar e sua possivel ligacdo com a possibilidade de

atropelamentos (SISIOPIKU e AKIN, 2003; ZEGEER et al., 2005).

Inicialmente serao hierarquizados os bairros da cidade escolhida para estudo com base
no nimero de atropelamentos registrados em cada um deles, durante pelo menos os dois
ultimos anos. No caso deste trabalho, a cidade escolhida foi a cidade de Maceid € os
dados utilizados sdo referentes aos anos de 2006 ¢ 2007, uma vez que eram 0s que se
encontravam disponiveis a época da estruturacdo da metodologia. Esse processo ¢

esquematizado na Figura 4.1.
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Diagrama do Passo 1: Escolha do Bairro

Bairro A = X total de atropelamentos em 2006/2007
Bairro B =Y total de atropelamentos em 2006/2007
Bairro C = Z total de atropelamentos em 2006/2007
Sendo X <Y <Z,

Bairro escolhido : Bairro C

Figura 4.1 — Diagrama do Passo 1: Escolha do Bairro

De acordo com WEDAGAMA et al. (2006), areas com uso de solo equivalentes levam
a quantidades de viagens e comportamentos de trafego semelhantes. Serdo escolhidas,
portanto, trés (3) areas de um mesmo bairro para o estudo de caso, uma vez que as
condigdes urbanisticas, populacionais e de comportamentos de trafego, sendo

semelhantes, possibilitardo que seja mantida a homogeneidade da amostra.
2. Método de escolha das vias

Nesta etapa, serdo selecionadas vias do Bairro C escolhido, onde existam travessias
sinalizadas (faixas demarcadas e/ou semaforizadas) e area em suas proximidades, na
qual ocorram travessias freqiientes de pedestres (principalmente em meio de quadra,
relacionada a linha de desejo dos pedestres), apresentando indices de atropelamentos
(nimero de atropelamentos/volume de trafego de veiculos) dentro do periodo analisado,

superiores aos de outros locais semelhantes no mesmo bairro.
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O processo de escolha de vias ¢ apresentado na Figura 4.2., abaixo:

Vias

ugs

/ Ouantidade de atropelamentos
=0 < : : >
Existem travessias sinalizadas e/ou demarcadas

= =

| l

Via REJEITADA Via ACEITA
Figura 4.2 - Diagrama do Passo 2: Escolha da via

WEDAGAMA et al. (2006) afirmam que os fatores de risco para pedestres € 0 nimero
de atropelamentos numa area estdo intimamente relacionados ao uso do solo nesta area,
a densidade de pedestres e aos volumes de trafego. A necessidade de existéncia de
travessias sinalizadas na rua/trecho advém da importancia de se relacionar a travessia
dos pedestres em areas demarcadas e/ou semaforizadas, considerado um
comportamento seguro, com a travessia em meio de quadra longe das areas demarcadas

e/ou semaforizadas, considerado inseguro (SISIOPIKU e AKIN, 2003).

3. Determinacdo do trecho de via a ser observado

Uma vez selecionada a via a ser incluida no estudo, os numeros de
atropelamentos/volume de trafego de veiculos serdo lancados ao longo dela, obtendo-se

assim a distribui¢do espacial dos atropelamentos. Identificados os trechos de maior
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incidéncia de atropelamentos, ocorrerao visitas in loco a fim de caracterizar o local, bem

como determinar o trecho da via a ser observado.

Um dos estudos mais extensos sobre percep¢ao do pedestre realizado nos ultimos anos
foi concebido por SISIOPIKU e AKIN (2003). Nele, os autores afirmam que os
pedestres, além das travessias sinalizadas e/ou demarcadas, em meio de quadra, utilizam
uma regido adicional para realizarem a travessia na via. Essa regido compreende
aproximadamente uma faixa de trés metros de largura para cada lado da é&rea
demarcada/semaforizada, sendo denominada por Sisiopiku ¢ Akin de Area de Travessia

(AT), apresentada na Figura 4.3.

Outra identificagdo importante ¢ a da Area de Influéncia da Travessia (AlIT), definida
por meio da distancia compreendida entre o meio da travessia demarcada/semaforizada
anterior até¢ o meio da proxima travessia demarcada/semaforizada, dividida por 2 (dois),

apresentada na Figura 4.4.

De acordo com SISIOPIKU e AKIN (2003), a movimentacdo dos pedestres ao
atravessarem a via ¢ dividida em:
A) Pedestres que atravessam nas areas demarcadas/semaforizadas — esses

executam a travessia em uma area segura;

B) Pedestres que atravessam fora das areas demarcadas/semaforizadas, mas
dentro da Area de Travessia (AT) — esses executam a travessia em uma

area ainda considerada segura;

C) Pedestres que atravessam fora da Area de Travessia (AT), mas dentro da
Area de Influéncia da Travessia (AIT) — esses executam a travessia de
forma parcialmente segura. Os pedestres que tém esse comportamento
nao sdo considerados totalmente displicentes, pois buscam realizar a

travessia o mais proximo possivel da drea demarcada/semaforizada;

D) Pedestres que atravessam fora da Area de Influéncia da Travessia (AIT)

— esses executam a travessia de forma insegura. Os pedestres que t€ém
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esse comportamento sao considerados totalmente displicentes, pois nao
se importam em qual trecho da rua irdo realizar a travessia. E importante
ressaltar o fato de que esses pedestres ndo estdo na AIT da proxima faixa

dermarcada/semaforizada.

A presente pesquisa tem como foco os pedestres que realizam a travessia fora da AT,

mas dentro da AIT, logo apds a faixa demarcada e semaforizada do trecho de estudo.

DEFINICAO DA AREA DE TRAVESSIA

& ~3m »lg
<€ »

A
\ 4

Area de travessia (AT)

A
A 4

Area de influéncia da travessia (AIT)

Area adicional utilizada pelos pedestres

V r
/A Area de travessia sinalizada

Figura 4.3 — Area da travessia
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DEFINICAO DA AREA DE INFLUENCIA DA TRAVESSIA

Travessia demarcada/semaforizada

L LZ

A
B 4
A
\ 4

« Li/2 L,/2

Area de influéncia

da travessia

Area de estudo

Figura 4.4 — Area de influéncia da travessia

Pode-se resumir a etapa de escolha de local da seguinte forma:
1°) Escolha do bairro;

2°) Escolha da via;

3°) Escolha do trecho.

4.1.2 Escolha das variaveis

Para o presente estudo, as varidveis serdo agrupadas nas seguintes categorias: calgadas;

vias e condigdes de trafego; caracteristicas urbanas; pedestres.
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Para cada categoria, serd composta uma lista de possiveis varidveis a serem incluidas na
pesquisa, com base na revisao bibliografica e nos objetivos deste trabalho. Em seguida,
ainda fundamentado nos critérios abaixo relacionados e também na revisdo bibliografica
realizada no capitulo anterior, serdo determinadas quais variaveis serao efetivamente
utilizadas na pesquisa. Os critérios utilizados foram:

e Importancia para o estudo;

e Facilidade de obtencao de dados sobre esse atributo;

e Relacdo com o comportamento do pedestre que esta sendo estudado.

a) Calcadas

De acordo com PARKS e SCHOFER (2006), um dos elementos que influencia o
comportamento do pedestre no ambiente urbano ¢ a existéncia ou ndo de calgadas. Tal
elemento ¢ determinante nos trajetos escolhidos pelos pedestres. Para viagens nao
motorizadas, os pedestres avaliam como mais atraentes os locais onde existem calgadas.
Essa preferéncia ocorre em virtude dos pedestres buscarem um caminho com maior
conforto e terem a tendéncia comportamental a observancia de continuidade, o que os
leva a seguir elementos continuos no sentido do deslocamento, criando assim uma
preferéncia por pisos continuos e regulares (RODRIGUEZ e JOO, 2004;
MAGALHAES et al., 2004). Portanto, a existéncia ou ndo de calgadas e se estas
encontram-se obstruidas ou ndo (por exemplo, por vendedores ambulantes) torna o

ambiente favoravel ou desfavoravel a locomog¢ao dos pedestres.

b) Vias e condigdes de trafego

b.1) Volume de trafego veicular

Pode-se definir volume de trafego veicular como o niimero total de veiculos
passando num certo segmento de via durante um dado intervalo de tempo
(ano, més, dia, hora ou periodos de hora). O volume de veiculos em uma via
¢ uma das variaveis que influencia na decisdo de realizar a travessia fora da

area demarcada/semaforizada, em virtude dos pedestres utilizarem sua
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percepcao visual sobre os veiculos para buscarem possiveis brechas entre os
mesmos, as quais possam ser utilizadas (LASCALA et al., 2000;
SISIOPIKU e AKIN, 2003; VELDE et al., 2005; LOBJOIS ¢ CAVALLO,
2007).

Os métodos de determinagdao do volume de trafego podem ser divididos em
métodos automaticos e métodos de contagem manual. Os métodos
automaticos utilizam sensores e equipamentos computadorizados para contar
e classificar os veiculos da via em estudo. No presente estudo, sera
verificado junto ao DETRAN-AL se ha contagem de volume de trafego de
veiculos para as dreas selecionadas. Caso ndo existam tais dados, os mesmos
deverdo ser levantados em campo, através de contagem manual. Assim,
serdo distribuidos pesquisadores ao longo do trecho de estudo que
registrardo manualmente, em periodos de trinta minutos, todos os veiculos

que circulam no trecho (GARBER e HOEL, 2002).

b.2) Volume de pedestres

Para o presente estudo, serdo contados os pedestres que realizam as
travessias fora das areas de influéncia das travessias (AIT) demarcadas e/ou
sinalizadas. A contagem sera realizada manualmente pelo pesquisador de
campo nos periodos do dia nos quais ocorreram maiores indices de
acidentes. A literatura aponta diversas formas de contagem de pedestres: uso
de infravermelho, microondas, cameras ou contagem manual. A pesquisa de
campo utilizard a contagem manual, tendo em vista seu baixo custo e sua
eficiéncia (FHWA, 2008). O procedimento a ser realizado pelo pesquisador
em campo sera a contagem de pedestres que concluirem a travessia fora e
dentro da area de influéncia da travessia sinalizada e/ou demarcada no trecho

em analise.

b.3) Velocidades praticadas pelos veiculos na area de estudo
Para a obten¢do da velocidade dos veiculos numa via, ha diversos meios

manuais e eletronicos que podem ser usados. Contudo, existem quatro (4)
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meios mais utilizados na determina¢ao da velocidade: método baseado no
velocimetro; baseado no efeito Doppler; baseado em fotografias; baseado em
avaliacdo tempo/distaincia (GONCALVES e PULLIN, 1982; GARBER ¢
HOEL, 2002).

No presente estudo, por atender as exigéncias da pesquisa e por ser o método
mais simples, optou-se por utilizar o meio baseado em avaliacdo
tempo/distancia. Existem duas técnicas amplamente utilizadas no Brasil para
esse meio: 1) a técnica do crondmetro a longa distdncia, na qual o
observador ndo se encontra proximo do local de observagdo e a distancia
conhecida entre dois pontos de referéncia ¢ superior a 1000 metros; e 2) a
técnica do crondmetro a curta distdncia, em que o observador se encontra
perto do local de observacdo, sendo a distdncia entre dois pontos de
referéncia igual a 100 metros. A técnica do crondmetro a curta distancia
consiste em escolher e marcar dois pontos quaisquer na via, com uma
distancia de 100 metros entre eles e o observador. A partir dai, utilizando-se
um crondmetro, marca-se o tempo levado por cada veiculo analisado para
percorrer essa distancia de 100 metros. Tal método tem as vantagens de
necessitar de apenas um observador, ter baixo custo e possuir bom
desempenho nos periodos diurnos, com clima bom (sem chuvas). Como
desvantagem, pode-se destacar a falta de precisdo do método, pois o
observador precisa ter boa familiaridade com a técnica. Com este método, ¢
medida a velocidade média dos veiculos (GONCALVES e PULLIN, 1982;
GARBER e HOEL, 2002).

Tendo em vista a necessidade da velocidade média dos veiculos na area de
estudo, as limitagdes técnicas e financeiras, a impossibilidade de utilizar o
método de crondometro a longa distdncia e, observando-se a natureza
exploratdria da pesquisa, optou-se pelo uso da técnica do crondmetro a curta

distancia.
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c¢) Caracteristicas Urbanas

Para classificar o uso do solo das areas pesquisadas, sera utilizada a observagdo direta das
atividades desenvolvidas no trecho, sendo o uso do solo classificado como: residencial,

comercial, industrial, educacional, saide e misto.

d) Pedestre

De acordo com o FHWA (2008), estudos que tém como objetivo analisar
comportamentos dos pedestres podem apresentar tanto dados quantitativos (quantidade de
conflitos, quantidade de violagdes, etc.) quanto dados qualitativos (como os pedestres
percebem o risco, quais as motivagdes destes para passar em um dado lugar em
detrimento de outro, etc.). Em estudos que tém como foco a percep¢do, os dados
qualitativos ganham maior peso, uma vez que fornecem dados esclarecedores acerca de

comportamentos dos pedestres.

Para facilitar a compreensao, as variaveis sao classificadas em:

Variaveis demograficas (VD) — caracterizam os pedestres dentro de determinadas classes

demograficas, tais como género, idade, nivel educacional, etc.

Variaveis comportamentais (VC) — caracterizam o comportamento dos pedestres. Essas
variaveis buscam captar as percepcdes dos pedestres em relagdo ao trafego, ao risco ao

qual estdo expostos e as preferéncias de locais para travessia.

Em virtude do comportamento do pedestre ser um produto de vivéncias anteriores
(GROEGER e ROTHENGATTER, 1998) tendo forte influéncia do ambiente externo
(GUNTHER, 2003), ¢ importante o conhecimento sobre o envolvimento anterior em
acidentes, a percepcao de risco no local escolhido para a travessia e a capacidade de
infringir regras de transito por parte do pedestre, visto que estudos afirmam que o

pedestre toma uma decisdo consciente no momento em que comete uma infracio

(DIAZ, 2002).
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Foram criados quatro (4) subgrupos relativos ao pedestre, com o intuito de ordenar
melhor as variaveis a serem obtidas por meio de questiondrio aplicado em campo. Sao

eles:

Grupo 1 — Caracterizacdo do Pedestre

Nesse grupo, foram especificadas as varidveis que caracterizam o pedestre, nos aspectos
demograficos e motivacionais da viagem, englobando também sua freqiiéncia. Sao
variaveis usuais nos estudos com pedestres: a faixa etaria e o sexo (LASCALA et al.,
2000; KEEGAN et al., 2003; ROSENBLOOM et al., 2004), o nivel educacional, a
renda e o estado civil (ROSENBLOOM et al., 2004), as condi¢des climaticas durante as
observacdes (KEEGAN et al., 2003), o dia da semana e a hora das observagdes
(KEEGAN et al., 2003), a freqiiéncia de passagem no local (SISSIOPIKU e AKIN,
2003).

Para o estudo, foram escolhidas, com base na revisdo bibliografica e nos objetivos da

pesquisa, as seguintes variaveis:

a) Género:

Nome da Variavel: SEXO

b) Idade:

Nome da variavel: IDADE

Atributo: Faixa Etaria.

c) Motivacdo da viagem
Nome da varidvel: MOTIVACAO
Atributos: Trabalho/ Lazer/ Satide/ Compras/ Aprendizagem/ Outros.

d) Freqiiéncia de passagem no local

Nome da varidvel: FREQUENCIA
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Atributos: Todos os dias/ Segunda a Sexta/ Pelo menos 3 vezes por

semana/ 1 a 2 dias por semana/ Primeira vez que passa.

Grupo 2 — Percepcéao do transito pelo pedestre

De todas as variaveis relacionadas a percepg¢do do transito pelo pedestre, duas (2) sdo de

extrema importancia: a percepg¢ao de velocidade e a visibilidade no local escolhido.

Grupo 3 — Percepcéao de risco por parte do pedestre

Buscando identificar o envolvimento anterior em acidentes, serdo questionados os
entrevistados nos seguintes quesitos: 1) Envolvimento anterior em acidentes de transito
nos ultimos 3 anos; 2) Quantidade de acidentes; 3) Ocorréncia de ferimentos, mesmo
que sejam leves; 4) Papel do entrevistado no momento do acidente (condutor, pedestre
ou passageiro); 5) Em qual veiculo o entrevistado se encontrava no momento do
acidente, caso esse entrevistado nao estivesse desempenhando o papel de pedestre no

acidente.

Grupo 4 - Elementos de reforco do comportamento do pedestre

Para o presente estudo, dois estimulos principais sdo destacados:

e Minimizagdo dos atrasos

Para estimar os atrasos sofridos pelos entrevistados, serdo medidos os
tempos de espera que cada entrevistado levou para realizar a travessia
do canteiro central a calgada oposta e, em seguida, esse tempo sera
subtraido do tempo que o mesmo levaria para atravessar a mesma

distancia, sem esperar as brechas entre veiculos.
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e Seguranga no local da travessia
Medido através do uso de questiondrio aplicado ao entrevistado apos
o mesmo ter concluido a travessia, dentro das condigdes impostas

pelo estudo para sele¢do de pedestre para a entrevista.

4.1.3 Formulério ou questionario de campo

O uso de questionarios ¢ um método amplamente utilizado em pesquisas com pedestres,
pois através deles € possivel formar um acervo de dados relativos ao comportamento
pesquisado, bem como identificar preferéncias e percepcdes do grupo de usudrios, além
de possiveis refor¢os para comportamentos inseguros (CHU e BALTES, 2001; DIAZ,
2002; HARRE e WRAPSON, 2004; HOLLAND e HILL, 2007; BERNHOF e
CARSTENSEN, 2008).

De acordo com ERTHAL (2003), os formularios ou questiondrios sdo listas de
perguntas usadas para obter informagdes sobre opinides e atitudes dos individuos.

Existem basicamente trés (3) tipos de questionarios:

e Inventario — O entrevistado ¢ apresentado a uma série de
afirmacdes com as quais concorda ou das quais discorda.

Geralmente, ¢ utilizado como instrumento de auto-avaliagao;

e Levantamento de opinido — O questiondrio indaga acerca de
informagoes especificas sobre um determinado assunto. Cabe a
cada entrevistado marcar apenas uma resposta para cada questao

apresentada;

e Escala de atitudes — E uma combinagao da escala de classificacao
com o inventario. O entrevistado ¢ solicitado a expressar sua
atitude em relacdo a uma determinada afirmagdo ou a responder

uma pergunta, marcando-a na escala.
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Existem dois tipos mais usuais de escalas de atitude: a escala do tipo Thurstone e a
escala do tipo Likert. A escala de Thurstone ¢ usada para determinar a atitude geral de
uma pessoa com relagdo a um determinado assunto. Na elaboracdo dessa escala, deve-se
obter o maior numero possivel de afirmac¢des (cem ou mais) sobre o assunto em
questdo, exprimindo tanto aspectos favoraveis como desfavoraveis (DANCEY e

REIDY, 2006; SIEGEL ¢ JR., 2006).

A escala de Likert ¢ uma escala na qual o entrevistado indica seu grau de concordancia
ou discordancia para cada um dos itens ao invés de apenas diferenciar os itens com os
quais concorda daqueles dos quais discorda. O grau de concordancia com cada item sera
medido numa escala com um niimero de alternativas igual a cinco (DANCEY e REIDY,

2006; SIEGEL e JR., 2000).

O questionario sera elaborado de forma a ser respondido no menor tempo possivel, pois
questionarios muito longos e demorados podem ser objeto de rejeicdo por parte dos
entrevistados. Visando a uma uniformidade tanto na apresentacdo quanto no que se
refere ao entendimento das questdes por parte do entrevistado, o questiondrio terd o seu
preenchimento realizado pelos entrevistadores. As respostas as questoes relacionadas as
variaveis comportamentais serdo fornecidas utilizando escalas de Likert, pois sdo
escalas de facil utilizacdo e processamento, além de atenderem aos objetivos da

pesquisa.

O questionario utilizado para a pesquisa de campo serd composto pelos subgrupos
relacionados na Tabela 4.1, onde sdo apresentadas também as varidveis e seus tipos. O

questionario ¢ apresentado no Anexo 1.

Foram realizados pré-testes para ajustes no questionario, bem como para contagem do
tempo médio de cada entrevista, de modo a dimensionar a equipe de entrevistadores. O
método para aplicagdo do questionario foi de abordagem direta ao pedestre que

estivesse dentro da area de estudo, no momento da finalizagdo da travessia da via.
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As pesquisas foram realizadas em dia de clima bom. Nao foram incluidos pedestres com

menos de 18 anos de idade e pedestres que estavam realizando a travessia dentro da area

demarcada sinalizada.

Tabela 4.1 — Tabela de variaveis

Caracterizacdo do Pedestre

Nome da Variavel Atributo/ Valor Tipo
Sexo Masculino/ Feminino Variavel Nominal
Idade Faixa Etaria Variavel Continua

Motivagdo da viagem

Trabalho/ Lazer/ Saude/ Compras/

Aprendizagem

Variavel Nominal

Freqiiéncia de passagem no local

Todos os dias/ Segunda a Sexta/
pelo menos 3 vezes por semana/ 1 a
2 dias por semana/ Primeira vez que

passa

Variavel Nominal

Percepcao do Transito

Nome da Variavel Atributo/ Valor Tipo

Percepcdo de velocidade Escalar Escala Likert

Visibilidade do local escolhido Escalar Escala Likert
Percepcao de Risco

Nome da Variavel Atributo/ Valor Tipo

Envolvimento anterior em acidente | Sim/Nao Variavel Nominal
de transito (qualquer tipo)

Em caso de envolvimento, qual o | Condutor/ Passageiro/ Pedestre/ | Varidavel Nominal
papel no momento do acidente Carona

Percepgdo de risco na escolha do | Escalar Escala Likert

local de travessia

Elementos de Refor¢o de Comportamento

Nome da Variavel Atributo/ Valor Tipo

Ganho de tempo na escolha do local | Escalar Escala Likert
de travessia

Proximidade do destino final Escalar Escala Likert
Sensacdo de inseguranca no local | Escalar Escala Likert
demarcado mais proximo

Em caso de considerar o local | Escalar Escala Likert
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demarcado inseguro :
tempo para travessia/atraso (caso

exista semaforo)

Em caso de considerar o local | Escalar Escala Likert
demarcado inseguro:

inexisténcia de calgadas ou presencga
de possiveis interferéncias (banca de

revistas, ambulantes, etc.)

4.2 Tamanho da Amostra

De acordo com MINAYO (1999), em pesquisas de cunho qualitativo, ndo hd um
delineamento obrigatorio a ser atendido referente ao tamanho da amostra. ARIOTTI
(2006), em seu estudo de comportamento de pedestres, considera que para uma amostra
com nivel de significancia moderado, o = 0,05, erro admissivel de 5% e admitindo uma
populacdo de pedestres com boa homogeneidade em suas respostas, o numero de
questionarios por agrupamento que atenderia de forma satisfatoria a pesquisa seria igual
a 15,4. Considerando a natureza exploratoria da pesquisa e a existéncia de 2
agrupamentos (masculino e feminino), tem-se que o total minimo de questionarios a
serem aplicados seria de 30. Todavia, buscando uma ampliacdo da amostra por
conveniéncia, serd admitido o tamanho da amostra de 30 pedestres do sexo masculino e

30 pedestres do sexo feminino (DANCEY e REIDY, 2006).

4.3 Metodologia de analise dos dados

Neste item serdo abordados de forma sucinta os métodos estatisticos utilizados na
pesquisa. No Anexo II, tais métodos serdo abordados de forma mais profunda. Os
métodos de tratamento de dados estatisticos dividem-se em paramétricos e nao-
paramétricos. O método paramétrico admite o fato de a distribui¢do de freqiiéncia de
dados para uma determinada varidvel seguir a distribui¢do normal. Ja nos métodos nao-

paramétricos, os dados ndo seguem a distribuicdo normal.

Os dados obtidos por meio do questionario serdo analisados e processados utilizando-se

o software estatistico Statistical Package for the Social Sciences (SPSS, versdo 16). O
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objetivo desta etapa ¢ buscar relacdes estatisticas significativas entre as variaveis, que

tornem possivel a aceitagdo ou a rejeicao das hipoteses.

4.3.1 Estatistica descritiva

As andlises fundamentais de dados partem da chamada estatistica descritiva, que agrupa
os métodos de analise quantitativa de dados, utilizando as ferramentas das medidas de
tendéncia central, técnicas graficas para descri¢do dos dados, distribuicdo normal e as
medidas de variabilidade. Para uma melhor compreensdo, serd apresentada uma breve
definicdo dos métodos e conceitos anteriormente mencionados (DANCEY e REIDY,

2006).

Para o presente estudo, serdo realizadas as verificagdes de medidas de tendéncia central
(média, mediana e moda), analise de histograma de freqiiéncias, analise de medidas de

dispersao e testes de aderéncia a curva normal.

4.3.2 Procedimento geral de anélise dos dados

O procedimento geral de analise dos dados se baseard nos métodos e técnicas

anteriormente citados e explanados no Anexo II, conforme as seguintes etapas:

1* Etapa — Tabulagdo dos dados, ou seja, atribuicdo de valores numéricos para cada

resposta e criagao de tabela de dados no SPSS;

2* Etapa — Andlise da estatistica descritiva, com vistas a obtencdo das medidas de
tendéncia central, histogramas de freqiiéncia e observacdo da curva de distribui¢ao

normal;

3* Etapa — Teste de normalidade dos dados, a fim de verificar se os dados tém
distribuicdo normal (dados paramétricos) ou nao (dados ndo-paramétricos). Os
resultados dos testes realizados nessa etapa determinam o uso das técnicas paramétricas

ou ndo-paramétricas, conseqiientemente;
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4* Etapa — Testes de andlise por grupo de variaveis, com o objetivo de se buscar

possiveis correlagdes entre grupos de participantes da pesquisa. Em um primeiro

momento,

serdo realizadas as Etapas 1, 2 e 3 para os dados agrupados. Logo apos,

proceder-se-4 com os testes de comparagdo de médias, analise de correlacdo de

variaveis e andlise de dados multivariados, caso os dados se apresentem como

paramétricos. Os grupos serdo os seguintes:

A) Grupos separados por género — Base da pesquisa que parte da busca da

B)

0

existéncia de possiveis diferencas e correlagdes nos dados de percepcao e

comportamento entre homens e mulheres;

Grupos separados pelo critério de freqiiéncia de passagem — Busca-se, nesses
grupos, a existéncia de possiveis diferencas e correlacdes nos dados de
percepgdo e comportamento entre os entrevistados que apresentaram como
resposta ao item FREQUENCIA DE PASSAGEM todos os dias e dias Gteis
e os entrevistados que apontaram para o mesmo item outras respostas.
Admite-se como hipotese para as diferencas de respostas que os pedestres
que responderam todos o0s dias e dias Uteis tenham percepcdes e
comportamentos semelhantes derivados da familiaridade com o local, em

detrimento dos pedestres que apontaram outras respostas para o item;

Grupos separados pela motivagao da viagem — Nesses grupos, ¢ verificada a
existéncia de possiveis diferencas e correlagcdes nos dados de percepcao e
comportamento envolvendo as respostas que os entrevistados forneceram ao
item MOTIVACAO DA VIAGEM. Serdo realizadas duas analises em
separado, sendo que a primeira buscard envolver os pedestres que
responderam trabalho versus os pedestres que apontaram outra resposta para
esse item. A segunda andlise abarcard os pedestres que responderam
trabalho versus os que responderam salde versus os que apontaram outra

resposta para esse item.

61



4.4 Conclusao

Para um melhor entendimento das etapas da metodologia proposta, ¢ apresentado o

diagrama geral da metodologia, na Figura 4.5.

Escolha do local /
trecho

Aplicacao do

formulario

Analise estatistica
dos dados

Figura 4.5 — Diagrama geral da metodologia

As escolhas das técnicas ¢ métodos empregados na metodologia proposta foram
realizadas sempre com base na facilidade de execucdo, nos objetivos propostos € nas

hipoteses de trabalho levantadas no capitulo 1.
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CAPITULO5

APLICACAO DO PROCEDIMENTO PROPOSTO:
ESTUDO DE CASO

5.1 Consideracdes iniciais

Pela natureza exploratoria da pesquisa, o presente estudo ndo busca analisar as
percepgdes e comportamentos dos pedestres de forma conclusiva, mas sim indicar
possiveis correlagdes entre as varidveis selecionadas, bem como sua significancia para o

tema em estudo.

A cidade de Maceio, capital do Estado de Alagoas, serd a cidade escolhida para o
presente estudo, em virtude das condi¢des favoraveis ao desenvolvimento do trabalho,
tais como: o fato de o pesquisador residir no local, conhecendo, pois, a realidade do
mesmo em termos de transito, vias mais problemadticas da cidade e necessidades de
pesquisa sobre algumas dessas vias para possiveis desdobramentos posteriores; 0 apoio
no que tange ao fornecimento de dados (mapas, estatisticas e outros), de equipamentos
(trenas e outros) e de material humano (pesquisadores). Esse suporte sera viabilizado
através do Departamento Estadual de Transito (DETRAN) e da Prefeitura Municipal de

Maceio.

As colaboracdes advindas do DETRAN-AL e da Prefeitura Municipal de Macei6 para a
realizacdo desse estudo serdo essenciais em todas as etapas do trabalho: escolha dos
bairros, das vias e dos locais de travessia de pedestres fora das faixas demarcadas e/ou
semaforizadas. Além disso, sera relevante o conhecimento dos técnicos do DETRAN-
AL no sentido de retratarem a realidade do trafego em Macei6, bem como em
apontarem areas de interesse do 6rgdo para possiveis estudos. Com base, pois, na prévia
identificacdo de areas com alto indice de conflitos entre pedestres e veiculos por parte
desses técnicos, proceder-se-4 de forma segura com a escolha de bairros e vias mais

adequadas aos objetivos do estudo em questao.
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5.2 Escolha do local

A cidade de Macei6 possui uma frota de 174.175 veiculos (DENATRAN, 2009).
Considerando-se que a populagdo de Maceid ¢ de 936.314 habitantes (IBGE, 2009), a
taxa de motorizagdo de Maceio para o ano de 2009 foi de aproximadamente 19 veiculos
a cada 100 habitantes. No ano de 1998, a taxa de motorizagao era de 6,2 veiculos a cada
100 habitantes (DENATRAN, 2009). Em 11 anos, pois, a relagdo niimero de

veiculos/100 habitantes aumentou em 300%.

Aplicando a Etapa 1 da metodologia proposta, selecionou-se (através da andlise dos
dados de acidentes de transito dos anos de 2006 e 2007, Gnicas séries de dados oficiais
disponiveis pelo DETRAN-AL) o bairro do Farol. Dentro deste bairro, foi escolhida a
via de estudo através dos seguintes critérios: existéncia de travessias sinalizadas;
observancia de travessias freqilientes de pedestres em meio de quadra fora da faixa
demarcada e semaforizada; indice de atropelamentos para o periodo analisado (anos de
2006 ¢ 2007). A via selecionada foi a Avenida Fernandes Lima. Essa avenida, em
conjunto com sua continuagdo denominada de Avenida Durval de Goes Monteiro,
compoe os 10,9 quilometros finais da BR-104, que tem inicio na cidade de Macau-RN e

termina na Praga Centenario, em Maceio-AL.

Em seguida, foram escolhidos os possiveis trechos desta via para a aplicacdo da
metodologia proposta, tendo em vista que parte dos dados estatisticos fornecidos nao
possibilitaram uma localizagdo exata dos acidentes de transito (os dados utilizados ndo
possuiam todas as referéncias dos locais dos atropelamentos). Desse modo, foi essencial
o apoio dos técnicos do DETRAN-AL que, através de sua experiéncia, foi possivel a
apresentacao de trés provaveis areas para o estudo de campo, conforme mostra a Figura
5.1. A area 1 e a area 2 t€ém um uso do solo totalmente comercial e industrial. J& a area
3, apresenta um uso do solo comercial, residencial, com presenca de escolas, lojas de
departamentos e hospitais. Devido a essas caracteristicas, que favorecem uma
probabilidade maior de pedestres com motivacdes e freqiiéncias de viagens diversas, a

area 3 foi a area de estudo escolhida.
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A pesquisa foi realizada nos meses de janeiro e fevereiro do corrente ano. Mesmo sendo
meses de férias escolares, a pesquisa ndo sofreu influéncia significativa, em virtude de
que as faculdades e os cursos profissionalizantes préximos a area permaneceram ativos
nesse periodo. Além disso, como o foco da pesquisa sdo os pedestres com idade igual

ou superior a 18 anos, eliminou-se parte relevante das pessoas em idade escolar que se
encontravam de férias na época da pesquisa.

A coleta de dados foi realizada nos horarios entre 7 e 13 horas ¢ entre 14 ¢ 17 horas, na
presenga de clima ensolarado e durante dias tuteis (de segunda-feira a sexta-feira).
Foram entrevistados 60 pedestres, sendo 30 homens e 30 mulheres, que realizaram a
travessia dentro da area de estudo e fora da faixa demarcada (fora da AT, contudo
dentro da AIT). A pesquisa ocorreu no trecho da Avenida Fernandes Lima (via de mao

dupla), com trafego no sentido centro-bairro. A Figura 5.2 mostra a representagdo
grafica da area de estudo.
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Figura 5.2 — Representacao grafica da area de estudo

O trecho ¢é reto, com trés (3) faixas de rolamento, pavimentado em asfalto com canteiro

central e calcada em ambos os lados, como apresentado na Figura 5.3, abaixo:
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Figura 5.3 — Area de estudo com sentido dos fluxos
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5.3 Caracterizagdo da area de estudo

Nos estudos com pedestres, sdo levantados trés grupos de caracteristicas da area de
estudo: caracteristicas ambientais, operacionais e de projeto (ZEGEER et al., 1982). As
caracteristicas ambientais sdo relativas aos aspectos urbanisticos, de transportes, uso do
solo lindeiro e classificagdo funcional da via. As caracteristicas operacionais sdo
relativas a aspectos do trafego local como: velocidade méxima permitida, ciclos
semaforicos, operacdo dos 6nibus, operacdo da via e estacionamento. As caracteristicas
de projeto sdo relativas aos aspectos geométricos da via em estudo, como largura da via,

numero de faixas e existéncia de canteiro central ou de reflgio para pedestres.

1) Caracteristicas Ambientais:

Uso do Solo — O uso do solo lindeiro ¢ misto: comercial e residencial. Diversos servigos
estdo distribuidos ao longo da Avenida Fernandes Lima, a exemplo de bancos,
supermercados, clinicas, escolas, faculdades, hospitais, lojas, dentre outros. H4 uma
clara distingdo entre o ntcleo dos bairros adjacentes e sua regido limitrofe com a
Avenida Fernandes Lima. No interior dos bairros, predominam as residéncias (casas e
apartamentos) e, a partir da pentltima quadra antes da Avenida, o comércio e varios
servicos passam a predominar no cenario urbano. Essa divisdo faz com que tanto os
moradores dessas regides como os habitantes de outras areas da cidade realizem

travessias constantes na Avenida. Na Figura 5.4 ¢ apresentada a vista aérea da regiao.

2) Caracteristicas Operacionais:
Transportes — A area de estudo possui diversas linhas tronco-alimentadoras, radiais e
circulares trafegando na via. No periodo do presente estudo, os Onibus ndo possuem
faixa exclusiva nem a esquerda, nem a direita da via. O acesso ao transporte publico por
onibus ¢ vasto e facil, fazendo dessa via um dos principais eixos estruturantes do

sistema viario urbano da cidade de Maceio.

Classificacao funcional da via — A via caracteriza-se como via arterial.
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Limite de velocidade — A velocidade maxima regulamentada na via € de 60 km/h.

Velocidade média praticada na area de estudo — Utilizando-se a técnica do crondmetro a
curta distancia, apresentado no capitulo 4, que consiste em medir o tempo que os
veiculos levam para percorrer uma distancia conhecida de 100m, obteve-se a velocidade
média de 72,34 Km/h. Essa velocidade ¢ superior a velocidade regulamentada de 60

km/h, como mostra a Figura 5.5.

Google™

Altitude do pontoide visao

Figura 5.4 — Uso do solo
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Figura 5.5 — Placa de regulamenta¢do de velocidade maxima permitida na area de
estudo

Programagdo semaforica — A programacdo semaforica apresenta apenas um (1) estagio
sem variacao por periodo hordrio ou dia da semana. A indicacdo luminosa verde para
travessia de pedestres ocorre simultaneamente para ambos os sentidos da avenida, no
momento de um vermelho total para todos os fluxos. A travessia pode ser vista na

Figura 5.6 e a programacao semaforica do local, na Tabela 5.1.
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Figura 5.6 — Faixa demarcada semaforizada da area de estudo

Tabela 5.1 — Ciclo semaforico veicular

CICLO G Y R Total Contagem
(em segundos) | (em segundos) | (em segundos) | (emsegundos) | em campo
(em segundos)
1 98 4 17 119 120
2 98 4 18 120 121
3 98 5 17 120 120
4 99 5 16 120 120
5 98 5 17 120 119
Média 98,2 4,6 17 119,8

G — Green (Verde), Y — Yellow (Amarelo), R — Red (Vermelho)

Tempo em segundos.

Contagem volumétrica — Para uma melhor caracterizagdo da area, ¢ apresentada na
Tabela 5.2 a contagem volumétrica na éarea de estudo, por ciclo semafodrico, dos
veiculos leves, veiculos pesados, motocicletas, pedestres que realizaram a travessia na
area demarcada semaforizada (dentro da AT) e os pedestres que realizaram a travessia

fora da area demarcada semaforizada (fora da AT, mas dentro da AIT).
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Tabela 5.2 — Contagem volumétrica

Travessias fora

Travessias na da area
Ciclo Veiculos Leves Veiculos Motocicletas frea demarcada demarcada
Pesados semaforizada semaforizada
(Dentro da AT) | (Forada AT, mas
dentro da AIT)
1 22 10 9 11 8
2 28 12 12 12 9
3 31 14 15 13 7
4 28 12 8 8 6
5 29 11 10 17 8
TOTAL 138 59 54 61 38
MEDIA 27,6 11,8 10,8 12,2 7,6
Desvio-Padrao 3,36 1,48 2,77 3,27 1,14

Operacao de onibus — Existe trafego intenso de transporte coletivo com presenca de

ponto de parada na éarea de estudo (Figura 5.7).

Figura 5.7 — Ponto de 6nibus na area de estudo
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Operacao da via — A area de pesquisa ¢ um segmento reto da Avenida Fernandes Lima,

sentido centro-bairro, com acesso apenas as ruas do lado direito.

Estacionamentos — O estacionamento ¢ proibido ao longo da via em toda a area de

estudo.

3) Caracteristicas de projeto:
As caracteristicas de projeto sdo relativas aos aspectos geométricos da via em estudo,
como largura da via, nimero de faixas e existéncia de canteiro central ou de refigio
para pedestres.

Largura da via — A largura da via ¢ de 9,60m na area de estudo, Figura 5.8.

Numero de faixas — Na drea de estudo, a via apresenta trés (3) faixas de rolamento.

Figura 5.8 — Pista de rolamento na area de estudo
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Existéncia de canteiro central — A via na area de estudo apresenta canteiro central com
largura de 7,40m, calcada com largura de 0,90m e sem obsticulos para a livre

circulagdo dos pedestres, como mostra a Figura 5.9.

tn:;‘-ﬂ'_ :‘i“.l‘;r R,

Figura 5.9 — Canteiro Central

5.4 Pré-Teste do formulario

Para ajuste do formulario, foi realizado um pré-teste com uma amostra pequena (N=10).
O mesmo foi conduzido em campo, na cidade de Macei6, em um ambiente urbano com
caracteristicas compativeis a da area pesquisada (condi¢des urbanisticas e de trafego
semelhantes). Os objetivos do pré-teste foram: testar a compreensdo das perguntas por
parte dos entrevistados; sua aceitacdo a pesquisa; verificar o tempo médio de resposta
deles, bem como preparar a estrutura do banco de dados, testando sua viabilidade com

os dados obtidos.
Pode-se identificar apatia dos entrevistados com relagdo ao tema seguranga viaria,

tempo de resposta médio de cinco (5) minutos e a viabilidade do uso do SPSS como

ferramenta de analise de dados.

73



5.5 Pesquisa na area de estudo

A pesquisa de campo foi realizada na Avenida Fernandes Lima, no sentido centro-
bairro, nos meses de janeiro e fevereiro de 2010, de segunda-feira a sexta-feira (dias
uteis), nos horarios de 7 as 13h e de 14 as 17h. O clima era ensolarado. Foram
abordados 60 pedestres que realizaram a travessia fora da faixa demarcada semaforizada
mais proxima e dentro da area de estudo. Cada entrevista durou, em média, seis

minutos.

O método de abordagem consistiu na observacao dos pedestres atravessando a via, por
parte do pesquisador e, em seguida, na aproximacao deste em relagdo aos pedestres, na
calgada, quando do término da travessia, pois, para aplicagao do questionario. Na Figura
5.11 ¢é possivel ver um pedestre atravessando a via, dentro da area de estudo, para, em

seguida, ser abordado pelo pesquisador.

A érea de pesquisa pode ser visualizada na Figura 5.10.

Figura 5.10 — Area de pesquisa
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Figura 5.11 — Pedestre realizando a travessia na area de estudo

5.6 Conclusdo

Neste capitulo foram apresentados: o estudo de caso, a caracterizacdo da area de estudo,
as condigOes nas quais ocorreu a pesquisa de campo, os dados operacionais da area de

estudo e as caracteristicas de projeto da via.

Convém lembrar que esta pesquisa teve carater exploratorio e, apesar das limitagdes
operacionais (caréncia de equipamentos como radares, contadores automaticos de
veiculos, etc.), das restricdes de pessoal (nimero limitado de pesquisadores de campo) e
das limitacdes financeiras, foi possivel identificar possiveis correlagdes entre as

variaveis da pesquisa, um dos objetivos deste estudo.
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No capitulo seguinte, sera apresentada uma analise dos dados, obtidos através dos

questionarios, utilizando-se as técnicas estatisticas mencionadas anteriormente.
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CAPITULO 6

ANALISE DE DADOS

6.1 Consideracdes iniciais

Neste capitulo, sera realizada uma anélise dos dados obtidos através da aplicagdo do
questionario (apresentado no Anexo I) e utilizando as técnicas e métodos apresentados
no capitulo 4. Para uma melhor compreensdo, constam na Tabela 6.1 as varidveis
utilizadas e seus significados. Em seguida, discorre-se sobre a descricdo geral da
amostra, as andlises dos dados referentes as percepcdes dos entrevistados, a andlise

exploratoria dos dados e as andlises estatisticas de dados agrupados, conforme

mencionado no capitulo anterior.

Tabela 6.1 — Tabela das variaveis e seus significados

Nome da variavel SIGNIFICADO
SEXO Indica o género do entrevistado.
MOTI Indica a motivagao da viagem.
FREQ Indica a freqiiéncia de passagem
no local.
FIDS Indica se ocorre travessia no
local durante o fim de semana.
LOCVEL Indica a percepgdo, por parte do
entrevistado, das velocidades
praticadas pelos veiculos no
local da travessia.
ACIDENV Indica o envolvimento do
entrevistado em acidente de
transito.
ACIDNUM Indica o niimero de acidentes de
transito em que o entrevistado se
envolveu nos ultimos trés anos.
ACIDFER Indica se o entrevistado sofreu




ferimentos em caso de acidente.

ACIDPAP

Indica o papel do entrevistado no

momento do acidente.

ACIDVEI

Indica o tipo de veiculo em que

o entrevistado se encontrava no

momento do acidente (no caso
de estar como condutor ou

passageiro).

LOCDIS

Indica a percepg¢do de distancia,
por parte do entrevistado, entre o
local escolhido por este para a

travessia e seu destino final.

LOCSEG

Indica a percepgdo de seguranga
de travessia, por parte do
entrevistado, para a travessia no

local escolhido por ele.

LOCGAT

Indica a percepgdo de ganho de
tempo na travessia, pelo

entrevistado.

FAXSEG

Indica a percep¢ao de seguranca
de travessia na faixa de pedestres

mais proxima, pelo entrevistado.

LOCVIS

Indica a percepgdo de
visibilidade que o entrevistado
possui em relacgdo aos veiculos,
no local de travessia escolhido

por ele.

LOCINFLU

Aponta a opinido do entrevistado
a respeito de qual, dentre as
opgdes de respostas apresentadas
no questionario para a pergunta
de numero 13, tem maior
influéncia na escolha de um

local de travessia qualquer.
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6.2 Descricao geral da amostra

Foram entrevistados 30 homens e 30 mulheres que efetuaram a travessia dentro da AIT

e fora da AT. As idades minimas, as idades maximas, a média, a moda, a mediana € o

desvio-padrao sao apresentados na Tabela 6.2.

Tabela 6.2 — Descri¢do da amostra/ Idades

Sexo Idade Idade Média | Moda | Mediana | Desvio-
minima maxima Padréo

Masculino 18 76 40,8 53 39 14,1

Feminino 20 62 36,5 33 35,5 10,6

Em relacdo a Motivacdo da Viagem, a Tabela 6.3 mostra a distribui¢do das respostas

para toda a amostra, enquanto a Tabela 6.4 expde as respostas agrupadas pelo sexo do

entrevistado.

Tabela 6.3 — Distribuigdo de freqiiéncia para Motivac¢do da Viagem

Motivacéo Frequéncia % da amostra total
Trabalho 33 55,0
Lazer 1 1,7
Saude 11 18,3
Compras 1 1,7
Aprendizagem 2 33
Outros 12 20,0
TOTAL 60 100,0
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Tabela 6.4 — Distribuigdo de freqiiéncia para Motivag¢do da Viagem por
sexo dos entrevistados

Motivacio Masculino Feminino

N % N %
Trabalho 17 56,7 16 53,3
Lazer 0 0 1 33
Saude 5 16,7 6 20,0
Compras 0 0 1 33
Aprendizagem 0 0 2 6,7
Outros 8 26,7 4 13,3
TOTAL 30 100,0 30 100,0

A distribui¢do das respostas dos sessenta (60) entrevistados em relagdo a Freqiiéncia de

Passagem no Local de estudo, agrupadas de acordo com o sexo do entrevistado ¢

mostrada na Tabela 6.5.

Tabela 6.5 — Freqiiéncia para Passagem no Local de acordo com o sexo
dos entrevistados

Frequéncia de Masculino Feminino Total da amostra
Passagem no Local N % N % N %
Todos os dias 6 20,0 4 13,3 10 16,7
Segunda a Sexta- 7 23,3 5 16,7 12 20,0

Feira

3 vezes por semana 2 6,7 5 16,7 4 11,7
1 a 2 vezes por 11 36,7 14 46,7 25 41,7
semana

18 vez 4 13,3 6 6,7 10 10,0
TOTAL 30 100 30 100 60 100
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Analisando-se os dados apresentados nas Tabelas 6.2, 6.3, 6.4 ¢ 6.5, ¢ possivel fazer as

seguintes afirmagoes:

1. Entre os entrevistados, o que apresentou menor idade foi um homem de 18 anos ¢ o

de maior idade, um homem de 76 anos;

2. As medianas das idades foram de 39 anos para os entrevistados do sexo masculino e
de 35,5 anos para os do sexo feminino. As médias, por sua vez, foram de 40,77 anos
(desvio-padrao de 14,11) para os entrevistados do sexo masculino e de 36,47 anos

(desvio-padrao de 10,61) para os do sexo feminino;

3. A principal Motivacdo da Viagem apontada pelos entrevistados foi “trabalho” (55%
do total das respostas). Analisando-se a mesma variavel a partir de um agrupamento das
respostas por sexo, verifica-se que tanto para os entrevistados do sexo masculino quanto
para os do sexo feminino, “trabalho” ¢ a principal Motivagdo da Viagem, com 56,7% do
total das respostas dadas pelos entrevistados do sexo masculino e 53,3% do total das

respostas dadas pelos entrevistados do sexo feminino;

4. Ainda analisando-se os dados obtidos para o item Motivagdo da Viagem, constatou-
se que 20% do total da amostra assinalaram a opg¢ao “outros” nesse item, o que sugere
que podem existir motivagcdes multiplas para a viagem. Durante a entrevista, varios
entrevistados chegaram a verbalizar as diversas razdes pelas quais se encontravam na
area de estudo na ocasido. Contudo, vale salientar que apenas 2 entrevistados

verbalizaram serem moradores da area;

5. Pode-se notar, de acordo com a Tabela 6.5, que 90% dos entrevistados tinham

alguma familiaridade com o local;

6. Os entrevistados do sexo masculino t€ém uma freqiiéncia maior de passagem pelo

local durante os dias uteis em relagao aos entrevistados do sexo feminino.

Quanto as perguntas direcionadas aos entrevistados, que versam sobre o envolvimento

anterior destes em acidentes de transito, pode-se chegar as seguintes constatacdes: dos
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60 entrevistados, apenas 3 (5%) declararam envolvimento anterior em acidentes de
transito nos ultimos trés anos. Destes trés entrevistados, tem-se que: um deles foi um
homem de 53 anos, envolvido em apenas 1 acidente, no qual estava como condutor de
um automovel, tendo sofrido ferimentos; outro entrevistado que declarou ter se
envolvido em acidente de transito foi um homem de 27 anos (apenas 1 acidente), ndo
tendo sofrido ferimentos, estando como passageiro de um automovel no momento do
acidente; por fim, uma mulher de 40 anos afirmou envolvimento em apenas 1 acidente,

estando como pedestre na ocasido e ndo tendo sofrido ferimentos.

6.3 Analise exploratoéria dos dados

A analise descritiva dos dados ¢ apresentada na Tabela 6.6, abaixo:

Tabela 6.6 — Analise Descritiva das variaveis

Variavel Média Mediana | Moda Desvio- Minimo Maximo
Padrao
LOCVEL 4,2 4,5 5,0 0,945 2,0 5,0
LOCDIS 33 4,0 4,0 1,112 1,0 5,0
LOCSEG 2,9 2,5 4,0 1,162 1,0 5,0
LOCGAT |39 4,0 5,0 1,338 1,0 5,0
FAXSEG 2,9 2,5 2,0 1,282 1,0 5,0
LOCVIS 3,2 4,0 4,0 1,447 1,0 5,0
LOCINFLU | 3,1 4,0 4,0 1,090 1,0 4,0

Analisando-se os histogramas das freqiiéncias das varidveis acima (Anexo III), nota-se
uma tendéncia de nao-aderéncia das mesmas a curva normal. Com vistas a confirmagao
dessa hipotese, foi realizado o teste de Kolmogorov-Smirnov (K-S), cujos resultados

sdo apresentados na Tabela 6.7.
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Tabela 6.7 — Teste de normalidade Kolmogorov-Smirnov (K-S)

Variavel K-S P

LOCVEL 0,00 0,00
LOCDIS 0,00 0,00
LOCSEG 0,00 0,00
LOCGAT 0,00 0,00
FAXSEG 0,00 0,00
LOCVIS 0,00 0,00
LOCINFLU 0,00 0,00

Pode-se observar que todas as varidveis apresentaram p<0,05, o que significa dizer que
as mesmas ndo possuem distribuicdo normal de freqiiéncias e, conseqiientemente, sera
necessario o uso de técnicas e métodos da estatistica ndo-paramétrica. Dessa forma, das
trés medidas de tendéncia central, a mediana serd a mais representativa, em virtude da
quantidade pequena de dados (N=60) e do comportamento nao-paramétrico das
variaveis. Todavia, as outras duas medidas de tendéncia central, a média e a moda,
também serdo apresentadas e analisadas. Andlises de dados multivariados ndo poderdo
ser realizadas, tendo em vista o comportamento ndo-paramétrico dos dados. MANOVA e
outros métodos também nado serdo empregados pela mesma razdo. Na secdo seguinte,

proceder-se-a com a analise dos dados referentes as percepcdes dos entrevistados.

6.4 Anélise dos dados sobre percepgdes dos entrevistados

O questionario (Anexo I) apresentou sete perguntas referentes a diversas percepcdes dos
entrevistados, mais especificamente a respeito da velocidade dos veiculos na via, da
proximidade entre o local de escolha da travessia e o destino final, da seguranca do
local de escolha da travessia, do ganho de tempo de viagem em relacdo ao local
escolhido para a travessia, da seguranca da faixa de pedestre mais proxima e da

visibilidade dos veiculos no local escolhido para a travessia.

O entrevistado dispunha, para cada uma das perguntas do questionario, de uma escala

de Likert de cinco pontos, sendo os extremos dessa escala compostos por diferenciais
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semanticos (péssimo e 6timo, por exemplo). O entrevistado podia marcar um dos pontos
por questdo. Adotou-se, para as varidveis que tém mensuragdo subjetiva (por exemplo,
percepcdo de seguranga), o valor 1 para o extremo caracterizado por diferencial
semantico com caracteristica mais “negativa”( por exemplo, totalmente inseguro), € o
valor 5 para o extremo caracterizado por diferencial semantico com caracteristica mais
“positiva” (por exemplo, totalmente seguro), sendo os valores de 2, 3 e 4 considerados
como valores intermediarios na escala. A excecao foi a variavel LOCVEL, para a qual
foi feita a opgdo por se adotar uma escala crescente, atribuindo-se o valor 1 para o
extremo caracterizado por diferencial semantico “muito lento”, e o valor 5 para o
extremo caracterizado por diferencial semantico “ muito rapido”. Os valores 2, 3 e 4

foram considerados como valores intermediarios na escala.

Em seguida, serd apresentada a analise dos dados referentes as percepg¢des dos
entrevistados, pergunta a pergunta, com separagao por género e, ao final da secdo,

haverd uma andlise geral.

a) Pergunta: “1. O Sr.(a), na sua opinido, considera que a velocidade dos carros

nesta via é?”’

Variavel: LOCVEL

Diferenciais semanticos: Muito Lento (extremo com valor 1) e Muito Rapido (

extremo com valor 5).

A Tabela 6.8 mostra a descricdo dos dados para essa varidvel; a Tabela 6.9, a
distribuicdo de freqiiéncia de respostas e a Figura 6.1, o grafico com a distribuicao

de freqiiéncias para essa variavel.
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Tabela 6.8 — Descricao dos dados: Percepgao de velocidade dos veiculos
na via - LOCVEL

Desvio-
Entrevistados Média Mediana Moda
Padrao
Masculino 30 3,86 4,00 5,00 1,10
Feminino 30 4,60 5,00 5,00 0,56
Total 60 4,23 4,50 5,00 0,94
Tabela 6.9 — Distribuigado de Freqiiéncia: Percepgio de velocidade dos
veiculos na via - LOCVEL
Respostas | Masculino | Feminino | TOTAL
1 0 0 0
2 5 0 5
3 5 1 6
4 9 10 19
5 11 19 30
LOCVEL
70,0
8
T 60,0
% 50,0
E 40,0
3 ® Masculino
g 30,0
g B Feminino
8 20,0
@
e I L
a
0,0
1 2 3 4 5

Figura 6.1 — Distribuigdo de freqiiéncias para LOCVEL
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As constatagdes acerca dos resultados obtidos e apresentados nas Tabelas 6.8 € 6.9 e na

Figura 6.1 referentes a varidvel LOCVEL, s3o expostas a seguir:

e Para ambos os grupos (masculino e feminino), a percep¢ao de velocidade dos
veiculos na via nunca ¢ muito lenta (resposta ndo apresentada pelos

entrevistados);

e A média da variavel LOCVEL, para o total de entrevistados, foi de 4,23 (desvio-

padrao de 0,94); a mediana foi de 4,5 e a moda, de 5;

e Os entrevistados do sexo feminino percebem o trafego no local como mais
rapido do que os entrevistados do sexo masculino. Para os primeiros, a dispersao
das respostas ¢ menor do que para os segundos. Nenhum entrevistado do sexo
feminino utilizou os extremos da escala que caracterizam o trafego como muito

lento ou proéximo a muito lento (pontos da escala com valores 1 e 2).

e Os entrevistados do sexo masculino, Figura 6.1, formaram o tinico grupo que

apresentou respostas mais proximas do extremo da escala de valor 1.

e O grupo feminino concentrou suas respostas para essa variavel no item muito

répido (63,3% das respostas).

b) Pergunta: “7. Em relacéo a proximidade ao seu destino, esse local est4?”

Variavel: LOCDIS

Diferenciais semanticos: Muito Longe (extremo com valor igual al) e Muito Perto

(extremo com valor igual a 5).
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A Tabela 6.10 mostra a descri¢do dos dados para essa variavel, a Tabela 6.11, a

distribuicdo de freqiiéncia e a Figura 6.2, o grafico com a distribui¢cdo de freqiiéncias

para essa variavel.

da travessia e o destino final - LOCDIS

Tabela 6.10 — Descri¢ao dos dados: Percepgao de distancia entre o local

Desvio-
Entrevistados Média Mediana Moda
Padrio
Masculino 30 3,23 4,00 4,00 1,04
Feminino 30 3,40 4,00 4,00 1,19
Total 60 3,31 4,00 4,00 1,11

Tabela 6.11 — Distribui¢ao de Freqiiéncia: Percep¢ao de distancia entre o
local da travessia e o destino final - LOCDIS

Respostas | Masculino | Feminino | TOTAL
1 1 2 3
2 9 7 16
3 3 2 5
4 16 15 31
5 1 4 5
LOCDIS
. 600
o
® 500
3 400
E 30,0 H Masculino
-g 20,0 B Feminino
()
& 10,0 -
c
S 00 -
(o]
a 1 2 3 4 5

Figura 6.2 — Distribuigdo de freqiiéncias para LOCDIS
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Observando-se os dados apresentados nas Tabelas 6.10 e 6.11 e a Figura 6.2 sobre a

variavel LOCDIS, tem-se que:

Os entrevistados apresentaram, para essa variavel, média de 3,31 (desvio-padrao de

1,11), mediana de 4,00 e moda de 4,00;

As médias para os sexos masculino e feminino foram muito proéximas;

Mais de 50% dos entrevistados do sexo masculino e 50% dos entrevistados do sexo

feminino responderam o valor intermediério 4;

Mais de 10% dos entrevistados do sexo feminino responderam que o local escolhido

de travessia estava muito proximo do seu destino final (extremo de valor 5).

c) Pergunta: “8. Em relacdo a seguranca na travessia da rua, como o Sr.(a)

classifica o local escolhido?”

Variavel: LOCSEG

Diferenciais semanticos: Totalmente Inseguro (extremo com valor igual a 1) e

Totalmente Seguro (extremo com valor igual a 5).

Serdo apresentadas abaixo as Tabelas 6.12 e 6.13. Na primeira, consta a descri¢do
dos dados para LOCSEG e, na segunda, a distribuicdo de freqiiéncia. Essa

distribuicao ¢ também apresentada na forma grafica (Figura 6.3).

Tabela 6.12 — Descricao dos dados: Percepcao da seguranga do local
escolhido para a travessia - LOCSEG

Desvio-
Entrevistados Média Mediana Moda
Padrao
Masculino 30 2,96 3,00 4,00 1,15
Feminino 30 2,90 2,50 4,00 1,18
Total 60 2,93 2,50 4,00 1,16
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Tabela 6.13 - Distribui¢ao de Freqiiéncia: Percepgao da seguranga do

local escolhido para a travessia - LOCSEG

Respostas | Masculino | Feminino | TOTAL
1 2 3 5
2 13 12 25
3 0 1 1
4 14 13 27
5 1 1 2
LOCSEG
50,0
§ 45,0
£ 400
3 350
‘g 30,0
g 250 B Masculino
go 20,0 B Feminino
& 150
g 10,0
0,0 - | N
1 2 3 4 5

Figura 6.3 — Distribuicdo de freqiiéncias para LOCSEG

A andlise dos dados apresentados nas Tabelas 4.12 e 4.13 e na Figura 6.3, acerca da

variavel LOCSEG, mostrou que:

Para essa variavel, a média ¢ 2,93 (desvio-padrao de 1,16), a mediana 2,5 ¢ a moda

4,00, levando-se em considera¢ao toda a amostra;

Para os entrevistados do sexo masculino, obteve-se média de 2,96 (desvio-padrao de
1,15), mediana de 3,00 e moda de 4,00. Ja para os entrevistados do sexo feminino, a

média foi de 2,90 (desvio-padrao de 1,18), a mediana foi de 2,5 e a moda, de 4,00;
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Praticamente nao existem diferengas por género, pois os valores das médias e das
medianas sdo muito préximos um do outro e os valores das modas sdo iguais, tal

como observado com a variavel analisada acima (LOCDIS);

As respostas dos entrevistados tenderam para o extremo da escala “Totalmente

Seguro”, tendo em vista o valor da mediana ter sido igual a 4;

Analisando a Figura 6.3, observa-se uma concentrac¢ao das respostas nos valores 2 e

4, tanto para os entrevistados do sexo masculino como para os do sexo feminino;

Menos de 5% dos entrevistados, tanto do sexo masculino quanto do feminino,

utilizaram o extremo de valor 5 da escala utilizada;

Apenas uma entrevistada assinalou o ponto central da escala.

d) Pergunta: “9. Em relacdo ao ganho de tempo, o/a Sr. (a) considera que este
local?”

Variavel: LOCGAT

Diferenciais semanticos: “Nao permite ganho de tempo na viagem” (extremo com

valor igual a 1) e “ Permite ganho de tempo na viagem” (extremo com valor igual a

5).

A Tabela 6.14 apresentara a descricdo dos dados e a Tabela 6.15, a distribui¢ao de

freqliéncias, com a respectiva representacdo grafica (Figura 6.4) para a variavel

LOCGAT.
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Tabela 6.14 — Descrigdo dos dados: Percepgdo de ganho de tempo -

LOCGAT
Desvio-
Entrevistados Média Mediana Moda
Padrao
Masculino 30 3,83 4,50 4,00 1,48
Feminino 30 4,03 4,00 5,00 1,18
Total 60 3,93 4,00 5,00 1,33

Tabela 6.15 - Distribui¢do de Freqiiéncia: Percepcao de ganho de tempo

- LOCGAT
Respostas | Masculino | Feminino | TOTAL

1 4 1 5

2 3 4 7

3 2 2 4

4 6 9 15

5 15 14 29

LOCGAT
60,0

3
® 500
£ 40,0
o
3 B Masculino
?;P B Feminino
§
g

30,0
20,0
el .
00 | N
1 2 3 4 5

Figura 6.4 — Distribuicdo de freqiiéncias para LOCGAT

Considerando-se as Tabelas 6.14 e 6.15, bem como a Figura 6.4, pode-se dizer,

sobre a analise da variavel LOCGAT que:
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e As respostas dos entrevistados, de forma geral, tendem para a percepcao de
ganho de tempo pelo pedestre ao atravessar naquele local, em detrimento da
travessia realizada na area demarcada e sinalizada (12 pessoas assinalaram
os pontos com valores 1 e 2 e 44 pessoas assinalaram os pontos com valores
4 e 5). Tal tendéncia ¢ apontada pelas medianas do grupo masculino (4,5),
do grupo feminino (4,0), bem como da amostra como um todo (4,0);

e A porcentagem de entrevistados, tanto do sexo masculino como do sexo
feminino, que utilizaram o meio da escala como resposta, foi igual;

e A porcentagem de entrevistados do sexo masculino, que utilizaram os
valores extremos da escala (valor 1 e valor 5), foi superior em comparagao

com os entrevistados do sexo feminino.

e) Pergunta: “10. Em relagdo & faixa de pedestres mais proxima, o Sr.(a), ao

utiliza-la, sente-se?”’

Variavel: FAXSEG

Diferenciais semanticos: Totalmente Inseguro (extremo com valor igual a 1) e

Totalmente Seguro (extremo com valor igual a 5).
A Tabela 6.16 apresenta a descri¢do dos dados e a Tabela 6.17 mostra a distribuig¢do

das freqiiéncias para FAXSEG, sendo a Figura 6.5 sua representagao grafica.

Tabela 6.16 — Descri¢ao dos dados: Percepgao de seguranga na faixa
demarcada mais proxima - FAXSEG

Desvio-
Entrevistados Média Mediana Moda
Padrao
Masculino 30 3,26 4,00 4,00 1,53
Feminino 30 2,70 2,00 2,00 1,36
Total 60 2,98 2,50 2,00 1,28
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Tabela 6.17 — Distribui¢do de Freqiiéncia: Percep¢ao de seguranga na

faixa demarcada mais proxima - FAXSEG

Respostas | Masculino | Feminino | TOTAL
1 1 5 6
2 11 13 24
3 1 1 2
4 13 8 21
5 4 3 7
FAXSEG
50,0
8 45,0
T
£ 40,0
3 350 -
£ 300 -
g 25,0 - H Masculino
% ig:g | B Feminino
S 50
0,0 - [
1 2 3 4 5

Figura 6.5 — Distribuicdo de freqiiéncias para FAXSEG

A faixa de pedestres mais proxima da area de estudo pode ser visualizada a seguir, na

Figura 6.6. Essa faixa se encontra a 106,4 metros do limite final da area de estudo, é

demarcada e semaforizada. O tempo disponivel para a travessia ¢ de 17 segundos (verde

constante + verde piscante).

93



Figura 6.6 — Travessia demarcada ¢ sinalizada mais proxima, localizada
dentro da éarea de estudo

De acordo com os dados da Tabela 6.16, percebe-se que as respostas fornecidas pelo
grupo de entrevistados do sexo masculino tenderam ao extremo superior (valor 5 =
Totalmente seguro), mediana igual a 4. Porém, tal tendéncia ndo ¢ observada nem no
grupo de entrevistados do sexo feminino (mediana = 2,00) e nem na amostra como um
todo (mediana = 2,5), o que pode ser indicativo de uma possivel influéncia do género do
entrevistado na percep¢do de seguranca da travessia demarcada mais proxima. Vale
lembrar, entretanto, que a analise da outra variavel também relacionada com a
percepcao de seguranca na travessia, por parte do pedestre — variavel LOCSEG (item ¢
desta secdo) — ndo aponta para uma possivel influéncia do género dos entrevistados

nessa variavel.

f) Pergunta: “11. Neste local no qual escolheu atravessar a rua, qual a sua opinido
sobre as condicBes de visibilidade existentes em relagdo aos carros que se

aproximam?”’
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Variavel: LOCVIS

Diferenciais semanticos: Péssima (extremo com valor igual a 1) e Otima ( extremo

com valor igual a 5).

As Tabelas 6.18 e 6.19 apresentam, respectivamente, a descricdo dos dados e a
distribuigdo das freqiiéncias para a varidvel LOCVIS, sendo a Figura 6.7 a

representacdo grafica da distribuigdo das freqiiéncias.

Tabela 6.18 — Descrigdo dos dados: Percepgdo de visibilidade do trafego
na area escolhida para a travessia - LOCVIS

Desvio-
Entrevistados Média Mediana Moda
Padrio
Masculino 30 3,30 4,00 4,00 1,53
Feminino 30 3,00 4,00 4,00 1,31
Total 60 3,15 4,00 4,00 1,44

Respostas | Masculino | Feminino | TOTAL
1 7 7 14
2 3 4 7
3 1 3 4
4 12 14 26
5 7 2 9

Tabela 6.19 — Distribui¢ao de Freqiiéncia: Percepgao de visibilidade do
trafego na area escolhida para a travessia - LOCVIS




LOCVIS

50,0
45,0
40,0
35,0
30,0
25,0 B Masculino

20,0 1 B Feminino
15,0 -
10,0 -
o J
0,0 -
1 2 3

Figura 6.7 — Distribuigdo de freqiiéncias para LOCVIS

Porcentagem de entrevistados

De acordo com os dados apresentados nas Tabelas 6.18 e 6.19, bem como na Figura 6.7,
verifica-se que:

e Tanto os entrevistados do sexo masculino quanto os do sexo feminino tendem a
considerar de forma positiva as condi¢des de visibilidade (valores 4 ¢ 5 da
escala);

e Mais de 45% dos entrevistados do sexo feminino utilizaram como resposta o
valor 4 da escala;

e Mais de 60% dos homens e mulheres entrevistados declararam que o local

escolhido possui uma boa visibilidade do fluxo de trafego.

Tendo em vista as andlises anteriormente apresentadas, pode-se indicar quais os valores
mais utilizados por cada categoria de entrevistado (masculino ou feminino) para cada

variavel, Tabela 6.20.
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Tabela 6.20 — Quadro sintese dos valores mais utilizados por sexo do
entrevistado para cada variavel

Variavel Masculino Feminino
LOCVEL 5 5
LOCDIS 4 4
LOCSEG 4 4
LOCGAT 5 5
FAXSEG 4 2
LOCVIS 4 4

6.5 Analise dos dados agrupados

Neste item, serdo realizadas trés analises dos dados agrupados, sob diferentes critérios.
Para a primeira analise, denominada de Andlise A, dois grupos serdo formados e
denominados de Grupo 1 (G1), englobando os entrevistados que responderam ““todos 0s
dias” ou “dias Uteis” no item FREQUENCIA DE PASSAGEM NO LOCAL, e Grupo
2 (G2), reunindo os entrevistados que apresentaram respostas diferentes das duas

anteriores.

Na segunda andlise, chamada de andlise B, os dados serdo divididos em dois grupos: o
Grupo 3 (G3), que reune os entrevistados que responderam “trabalho” no item
MOTIVACAO DA VIAGEM, e o Grupo 4 (G4), que congrega os entrevistados que

apresentaram respostas diferentes da anterior para esse item.

Quanto a terceira analise, denominada de andlise C, os dados serdo divididos em trés
grupos: o Grupo 5 (G5), que agrega os entrevistados que responderam “trabalho” no
item MOTIVACAO DA VIAGEM; o Grupo 6 (G6), composto pelos entrevistados que
responderam “satde” e o Grupo 7 (G7), que retine os entrevistados que apresentaram

respostas diferentes das duas anteriores para o mesmo item.
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. Anélise A
Grupos participantes: G1 (“todos os dias™ + “dias Uteis””) e G2 (outras respostas).
a) Descri¢ao dos grupos:

Para a descrigdo dos grupos, serdo levados em consideragdo os dados

apresentados nas Tabelas 6.21, 6.22 e 6.23, a seguir:

Tabela 6.21 — Composigao por género de G1 ¢ G2

Masculino Feminino Total
N % N % N %
Gl
(“todos os
dias” + 13 59,1% 9 40,9% 22 100%
“dias
Uteis™)
G2 (outras
13 40,6% 19 59.,4% 32 100%
respostas)
Tabela 6.22 — Descrigdo por idade de G1 e G2
Idade Idade o ) Desvio-
. o Média Moda | Mediana B
minima maxima Padréao
Gl
(*todos os 18 76 36 31 31 3,24
dias” +
“dias Uteis”)
G2 (outras
21 69 39 39 39 1,97
respostas)
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Tabela 6.23 — Distribui¢ao de Freqiiéncia/Motivagao da viagem para G1

e G2
Gl
(“todos os dias” + “dias G2 (“outras respostas™)
Uteis™)

Motivacéo N % N %
Trabalho 17 77,3 12 37,5
Lazer 0 0 1 3,1
Saude 1 4,5 10 31,3
Compras 1 4,5 0 0
Aprendizagem 1 4,5 0 0
Outros 2 9,1 9 28,1
TOTAL 22 100 32 100

Pela analise das Tabelas acima apresentadas, verifica-se que o Grupo 1 conta com 22
entrevistados, sendo 13 do sexo masculino ¢ 9 do sexo feminino. J4 o Grupo 2 possui
32 entrevistados, sendo 13 do sexo masculino e 19 do sexo feminino. Logo, constata-se
que o Grupo 1 (“todos os dias” + “dias Uteis”) se compde por uma maioria de
entrevistados do sexo masculino, enquanto que no Grupo 2 (outras respostas), a maioria

dos entrevistados pertence ao sexo feminino.

Em relagdo as idades, pode-se afirmar que a idade minima dos entrevistados no Grupo 1
¢ de 18 anos ¢ a maxima, de 76 anos. A média desse Grupo ¢ de 36,32 (desvio-padrio
de 3,24) e a mediana, de 31 anos. No Grupo 2, por sua vez, a idade minima ¢ de 21 anos
e a maxima, de 69 anos. A média ¢ de 39,84 (desvio-padrao de 1,97) e a mediana, de

39,5.

No item MOTIVACAO DA VIAGEM, observa-se que o Grupo 1 (“todos os dias” +
“dias Uteis”) apresenta concentragdo de respostas na opgdo “trabalho” (77,3% das
respostas para esse grupo), ao passo que o Grupo 2 (outras respostas) teve suas
respostas distribuidas entre as op¢des “trabalho” (37,5%), “saude” (31,3%) e “outros”
(28,1%).
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Portanto, pode-se afirmar que o Grupo 1 tem predominancia masculina, idade média de

31 anos (mediana=31), tendo declarado estar realizando a viagem a trabalho. O Grupo

2, por outro lado, possui predominancia feminina, idade média de 39,5 anos

(mediana=39,5) e, no ittm MOTIVACAO DA VIAGEM, apresentou uma distribuico

de respostas entre as opgdes “trabalho”, “saude” ¢ “outros”.

b) Anélise dos dados de percep¢do dos entrevistados:

As variaveis a serem analisadas nesse item s3o apresentadas na Tabela 6.24.

Inicialmente, sera realizado o teste estatistico U de Mann-Whitney, com o objetivo de

analisar a correlacdo das varidveis entre grupos (Tabela 6.25).

Tabela 6.24 — Variaveis relacionadas com a percepcao

Variavel Descrigao

LOCVEL Indica a percep¢do, por parte do entrevistado, das velocidades praticadas
pelos veiculos no local da travessia.

LOCDIS Indica a percep¢ao de distancia, por parte do entrevistado, entre o local
escolhido por este para a travessia e seu destino final.

LOCSEG Indica a percepcdo de seguranga de travessia, por parte do entrevistado,
para a travessia no local escolhido por ele.

LOCGAT Indica a percepgao de ganho de tempo na travessia, pelo entrevistado.

FAXSEG Indica a percepcao de seguranga de travessia na faixa de pedestres mais
proxima, pelo entrevistado.

LOCVIS Indica a percepgao de visibilidade que o entrevistado possui em relagao aos
veiculos, no local de travessia escolhido por ele.

LOCINFLU | Aponta a opinido do entrevistado a respeito de qual, dentre as op¢des de

respostas apresentadas no questiondrio para a pergunta de nimero 12, tem

maior influéncia na escolha de um local de travessia qualquer.
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Tabela 6.25 — Teste de Mann-Whitney para as variaveis de percepgao
para as condicdes de G1 e G2

Nivel de
probabilidade
Variavel U associada com a

hipotese bilateral

)

LOCVEL 343,0 0,862
LOCDIS 311,0 0,426
LOCSEG 335,0 0,742
LOCGAT 348,5 0,948
FAXSEG 306,5 0,393
LOCVIS 213,0 0,009
LOCINFLU 276,0 0,143

Tabela 6.26 — Estatisticas descritivas das variaveis de percepcao para G1
e G2

Média Desvio-Padrao Mediana

Variavel Gl G2 Gl G2 Gl G2

LOCVEL 4,31 4,25 0,83 0,91 4,5 4,5
LOCDIS 3,13 3,40 1,12 1,01 4,0 4,0
LOCSEG 2,86 2,96 1,20 1,09 2,0 3,5
LOCGAT 3,95 3,87 1,29 1,36 4,0 4,5
FAXSEG 2,72 3,03 1,31 1,23 2,0 3,0
LOCVIS 3,81 2,81 1,18 1,42 4,0 4,0

Os histogramas para os dois grupos foram analisados separadamente. Tendo em vista
que os dados apresentaram assimetria ¢ o nimero de entrevistados foi pequeno, o teste
estatistico mais correto para utilizacdo foi o de Mann-Whitney. Em seguida, ¢
apresentada uma discussdo dos resultados concernentes a andlise do teste de Mann-

Whitney e a estatistica descritiva para cada variavel.
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A varidvel LOCVEL, que esté relacionada com a percepcao da velocidade dos veiculos
na via pelo entrevistado, apresentou mediana igual para G1 e para G2 (mediana=4,5),
U=343 e “p” nio significativo (probabilidade associada=0,862, acima dos 5% impostos
pelo método). Tais dados mostram que, admitindo-se essa amostra ¢ o critério de
agrupamento, a FREQUENCIA DE PASSAGEM NO LOCAL para esses dados ndo

exerce influéncia na percepcao de velocidade dos veiculos por parte dos entrevistados.

A variavel LOCDIS, que esté4 associada a percep¢ao de distancia entre o local escolhido
pelo entrevistado para a travessia e o seu destino final, apresentou igual mediana para
Gl e para G2 (mediana=4,0), U= 311 e “p” ndo significativo (probabilidade
associada=0,426). Os dados revelam que, admitindo-se os critérios anteriormente
estabelecidos para seu agrupamento, a FREQUENCIA DE PASSAGEM NO LOCAL
para esses dados nao influencia na percepcdo de distancia entre local de travessia e

destino final, pelo pedestre entrevistado.

A variavel LOCSEG, que esta relacionada com a percepgao de seguranca do local de
travessia escolhido pelo entrevistado, apresentou medianas diferentes para Gl
(mediana=2,0) e para G2 (mediana=3,5). O valor calculado para U foi de 355, sendo
“p” ndo significativo (probabilidade associada=0,742). Logo, como a probabilidade
associada ¢ maior que 5%, depreende-se que a diferenga apresentada nas medianas dos
grupo G1 e G2 ndo ¢ uma evidéncia de uma provavel influéncia da freqiiéncia de

passagem no local na percepg¢do de seguranga no local da travessia.

A variavel LOCGAT, que esta relacionada com a percep¢ao de ganho de tempo de
viagem, pelo pedestre entrevistado, quando da escolha deste por um local de travessia,
apresentou medianas diferentes para Gl(mediana=4,0) e para G2 (mediana=4,5). O
valor de U foi 348, com “p” ndo significativo (probabilidade associada=0,948). Desse
modo, ndo ha evidéncias suficientes para afirmar que a FREQUENCIA DE
PASSAGEM NO LOCAL tem influéncia na percep¢ao de ganho de tempo de viagem.

A varidvel FAXSEG, que est4 associada a percepgdo de seguranca de travessia na faixa

de pedestres mais proxima, pelo entrevistado, apresentou medianas diferentes para

102



G1l(mediana=2,0) e para G2 (mediana=3,0). O valor encontrado para U foi de 306, com
“p” ndo significativo (probabilidade associada=0,393). Assim, ndo foram encontrados
indicios significativos para afirmar que a FREQUENCIA DE PASSAGEM NO LOCAL

interfere na percepgao de seguranga de travessia na faixa de pedestres mais proxima.

A variavel LOCVIS, que estd relacionada com a percep¢do de visibilidade que o
entrevistado possui em relacdo aos veiculos, no local de travessia escolhido por ele,
apresentou medianas iguais para Gl e para G2 (mediana=4,0), U= 276 e “p”
significativo (probabilidade associada=0,009). Esses dados mostram que, mesmo a
mediana tendo sido a mesma para G1 e para G2, tais dados sofrem uma significativa
influéncia para essa condi¢do de agrupamento (“todos os dias” + “dias Uteis” e outras

respostas).

Dos resultados do teste p de Spearman, que visa a analise de possiveis correlagdes entre
variaveis dentro de cada grupo separadamente, podem ser observadas as seguintes
correlagdes: para G1 (“todos os dias” + “dias Uteis”), a primeira correlagdo detectada
foi entre as variaveis LOCDIS e LOCGAT (p=0,43; Sig.0,046; p<0,05) e a segunda
entre LOCVIS e LOCGAT (p=0,56; Sig.0,007; p<0,001); para G2 (outras respostas),
detectou-se apenas uma correlagdo, entre as varidveis LOCGAT e LOCDIS

(p=0,43;Sig.0,013;p<0,01).

Observando o resultado do teste p para o Grupo 1 ( que possui maior freqiiéncia de
passagem no local) verifica-se uma correlacdo positiva entre LOCDIS, varidvel que
representa a percepcao de distancia do local de travessia e LOCGAT que, por sua vez,
representa a percep¢ao de ganho de tempo de viagem. Tal correlagdo corrobora a
hipotese da associagdo entre a escolha da travessia e sua proximidade com o destino
final do entrevistado e a percepcdo que o mesmo tem de ganho de tempo de viagem. A
varidvel LOCVIS, que representa a percepgdo de visibilidade que o entrevistado possui
em relagdo aos veiculos, no local de travessia escolhido por ele, possui correlagdo
positiva com LOCGAT, o que confirma a ligacdo entre as respostas dadas pelos
entrevistados desse grupo (G1) nos itens relativos a percepgdo de visibilidade dos

veiculos no local de travessia e o ganho de tempo de viagem.
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O Grupo 2 (outras respostas) apresentou correlacao significativa entre LOCGAT e
LOCDIS. Com isso, pode-se afirmar que, para esse grupo, respostas referentes ao ganho
de tempo de viagem e a distdncia do local de travessia ao destino final estdo
relacionadas.

Pode-se sintetizar a Andlise A da seguinte forma:

G1 (“todos os dias™ + “dias uteis”):

Predominancia Masculina, idade média de 31 anos e realizando a viagem a trabalho;
G2 (outras respostas):
Predominancia Feminina, idade média de 39 anos ¢ com motivagdes distribuidas entre

“trabalho”, “salide” e ““outros™.

Variaveis que ndo sofreram influéncia (p>5%): LOCVEL, LOCDIS, LOCSEQG,
LOCGAT e FAXSEG.

Variavel que sofre influéncia (p<5%): LOCVIS.

Correlagoes entre variaveis do G1: LOCDIS e LOCGAT; LOCVIS e LOCGAT.

Correlacao entre variaveis do G2: LOCDIS e LOCGAT.

1. Analise B

Grupos participantes: G3 (“trabalho) ¢ G4 (“lazer” + ““saude” + *‘compras” +

“aprendizagem” + “outros™).

a) Descri¢ao dos grupos:
Para a descrigdo dos grupos, serdo levados em consideragdo os dados

apresentados nas Tabelas 6.27, 6.28 e 6.29.
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Tabela 6.27 — Composicédo por género de G3 e G4

Masculino Feminino Total
N % N % N %
G3
17 51,5 16 48,5 33 100
(“trabalho™)
G4 (“lazer” +
“salide” +
“compras” + 13 48,1 14 51,9 27 100
“aprendizagem”
+ “outros”)
Tabela 6.28 — Descricdo por idade de G3 e G4
Idade Idade o ) Desvio-
. o Média | Moda | Mediana B
minima | maxima Padrao
G3
18 76 36,42 28 34 12,4
( “trabalho™)
G4 (“lazer” + “salde” +
“compras” + 20 69 | 413 | 23 41 12,4
“aprendizagem” +
“outros™)
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Tabela 6.29 — Distribuicao de Freqiiéncia/ Freqiiéncia semanal de
passagem no local de G3 e G4

G3 G4 (“lazer” + “satde” +
(“trabalho”) “compras” + “aprendizagem”
+ “outros™)
Frequéncia

Semanal N " N "
Todos os dias 7 21,2 3 11,1
Segunda-feira a 10 30,3 2 7,4
Sexta-feira
Pelo menos 3 2 6,1 5 18,5
vezes por
semana
1 a 2 dias por 10 30,3 15 55,6
semana
Primeira vez 4 12,1 2 7,4
gue passa
TOTAL 33 100 27 100

Vé-se que o Grupo 3 possui 33 entrevistados, sendo 17 do sexo masculino e 16 do sexo
feminino. J4 o Grupo 4 possui 27 entrevistados, sendo 13 do sexo masculino ¢ 14 do
sexo feminino. Portanto, constata-se que o Grupo 3 (“trabalho”) tem uma maioria de
entrevistados do sexo masculino, enquanto que o Grupo 4 (“lazer” + “saude” +
“compras” + “aprendizagem” + “outros”) tem a maioria dos entrevistados do sexo

feminino.

Em relagdo as idades, o Grupo 3 possui idade minima de 18 anos e maxima de 76 anos,

com média de 36,42 (desvio-padrdo de 12,4) e mediana de 34 anos. O Grupo 4, por sua
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vez, tem idade minima de 20 anos ¢ maxima de 69 anos, com média de 41,3 (desvio-

padrao de 12,46) e mediana de 41 anos.

No item FREQUENCIA SEMANAL DE VIAGEM, observa-se que o Grupo 3
(“trabalho) apresenta uma distribui¢do mais acentuada de respostas entre “todos 0s
dias” (21,2%), “segunda a sexta-feira” (30,3%) e “2 dias por semana” (30,3%). Ja o
Grupo 4 (“lazer” + “saude” + “compras” + “aprendizagem” + “outros”), tem suas
respostas distribuidas entre “pelo menos 3 vezes por semana” (18,5%) e “1 a 2 dias por
semana” (55,6%).

Sendo assim, pode-se descrever o Grupo 3 como um grupo que apresenta alguma
paridade entre o nimero de homens e de mulheres (homens=17 e mulheres=16), idade
média de 34 anos (mediana=34) e tem uma freqiiéncia maior de passagem no local,
conforme Tabela 4.28. O Grupo 4 também apresenta paridade entre homens ¢ mulheres
(homens=13 e mulheres=14), idade média de 41 anos (mediana = 41 anos) e freqiiéncia

de passagem inferior ao Grupo 3.

b) Analise dos dados de percepgao dos entrevistados:

As variaveis a serem analisadas nesse item foram apresentadas na Tabela 6.23 e, assim
como na Analise A, serd realizado o teste estatistico U de Mann-Whitney com o
objetivo de analisar a correlacao das variaveis entre grupos (Tabela 6.30).

Tabela 6.30 — Teste de Mann-Whitney das variaveis de percepgao para
as condi¢des de G3 ¢ G4

Nivel de
probabilidade
Variavel U associada com a

hipdtese bilateral

(p)

LOCVEL 434,0 0,852
LOCDIS 407,5 0,538
LOCSEG 407,5 0,537
LOCGAT 441,5 0,949
FAXSEG 399.5 0,469
LOCVIS 421,5 0,707
LOCINFLU 392,0 0,380
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Tabela 6.31 — Estatisticas descritivas das variaveis de percep¢ao para
G3eG4

Média Desvio-Padrio Mediana

Variavel G3 G4 G3 G4 G3 G4

LOCVEL 4,24 4,22 0,96 0,93 5,00 4,00
LOCDIS 3,39 3,22 1,08 1,15 4,00 4,00
LOCSEG 2,84 3,03 1,17 1,15 2,00 4,00
LOCGAT 4,00 3,85 1,25 1,45 4,00 5,00
FAXSEG 2,87 3,11 1,34 1,21 2,00 4,00
LOCVIS 3,27 3,00 1,30 1,61 4,00 4,00

Assim como na Andlise A, os histogramas para os dois grupos foram analisados
separadamente. Como os dados apresentaram assimetria € o nimero de entrevistados foi
pequeno, o teste estatistico mais correto para utilizacdo foi o de Mann-Whitney. Em
seguida, ¢ apresentada uma discussdo dos resultados da analise do teste de Mann-

Whitney e a estatistica descritiva para cada variavel.

A variavel LOCVEL, que esta relacionada com a percep¢ao da velocidade dos veiculos
na via pelo entrevistado, apresentou para G3, mediana igual a 5,00 e, para G4, mediana
igual a 4,00. Como o teste de Mann-Whitney apresentou U= 434 ¢ “p” ndo significativo
(probabilidade associada=0,852), pode-se dizer que a diferenga apresentada pelas
medianas ndo tem significancia estatistica relacionada com a separacdo dos dados em
dois grupos (G3 e G4). A mesma situacdo ¢ verificada na andlise dos dados das
variaveis LOCSEG (mediana para G3=2,00; mediana para G4=4,00; U=407,5;
probabilidade associada=0,537), LOCGAT (mediana para G3=4,00; mediana para
G4=5,00; U=441,5; probabilidade associada=0,949), ¢ FAXSEG (mediana para

G3=2,00; mediana para G4=4,00; U=399,5; probabilidade associada=0,469).

A varidvel LOCDIS, que esta associada a percepcao de distancia entre o local escolhido

pelo entrevistado para a travessia e o destino final da viagem, apresentou igual mediana

€6 9

para G3 e para G4 (mediana=4,0). O valor calculado para U foi de 407,5, com “p” ndo
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significativo (probabilidade associada=0,538). A wvariavel LOCVIS, que esta
relacionada com a percepcao de visibilidade que o entrevistado possui em relacdo aos
veiculos, no local de travessia escolhido por ele, também apresentou a mesma mediana
para G3 e para G4 (mediana=4,0), U=421,5 ¢ “p” ndo significativo (probabilidade
associada=0,707). Dessa maneira, admitindo-se os resultados do teste de Mann-
Whitney, bem como os valores das medianas, ¢ possivel afirmar que, para essas
variaveis, ndo ocorre influéncia do agrupamento proposto (separacdo entre o0s
entrevistados que responderam “trabalho” e os que responderam outras alternativas
propostas para o item MOTIVACAO DA VIAGEM); ou seja, as variagdes observadas
para LOCDIS e para LOCVIS independem da separacdo em G3 e G4.

Dos resultados do teste p de Spearman (Anexo III), que visa a andlise de possiveis
correlacdes entre variaveis dentro de cada grupo, separadamente, podem ser verificadas
as seguintes correlagdes: para o Grupo 3 (“trabalho”), foi detectada uma correlagdo
entre as varidveis LOCDIS e LOCGAT (p=0,379; Sig.0,030; p<0,05); para o Grupo 4,
(“lazer” + “satde” + “compras” + “aprendizagem” + “outros”), por sua vez, foi
detectada uma correlagdo entre as varidveis LOCDIS e LOCSEG (p=0,521; Sig.0,005;
p<0,001).

Além disso, percebe-se que para o Grupo 3 (“trabalho”), observando-se os resultados
de Spearman, pode-se afirmar que as varidveis LOCDIS e LOCGAT tém correlagdo
positiva. No questiondrio, o entrevistado era perguntando sobre a possibilidade de
ganho de tempo de viagem em relagdo ao local escolhido para a travessia (LOCGAT).
Para respondé-lo, como ja foi explicado no Capitulo 4 foi dada como possibilidade uma
escala de Likert, que tinha como extremo inferior (valor=1) o diferencial semantico
“nado permite ganho de tempo” e, no extremo superior (valor=5), o diferencial
semantico “permite ganho de tempo”. O questionario também apresentava uma
pergunta a respeito da distancia entre o local escolhido para travessia e o destino final
da viagem (LOCDIS), sendo oferecidas ao entrevistado cinco opgdes de respostas, em
uma escala de Likert, com extremo inferior (valor=1, “Muito Longe”) e extremo
superior (valor=5, “Muito Perto”). A correlagdo apontada por Spearman mostra que,
para os entrevistados desse grupo (G3), quanto maior o valor de uma variavel, maior

serd o da outra.
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No Grupo 4, que agrupa os entrevistados que responderam “lazer”, “saude”,
“compras”, “aprendizagem” e “outros” no item MOTIVACAO DA VIAGEM,
verificou-se, de acordo com o resultado do teste de Spearman, uma correlagdo positiva
entre a varidvel LOCDIS e a variavel LOCSEG, com p<0,001. Pode-se dizer, pois, que
quanto maior o valor da variavel LOCDIS (conforme explicado no Capitulo 4), maior o

valor da variavel LOCSEG.

Pode-se sintetizar a Analise B da seguinte forma:

G3 (“trabalho™):

Paridade entre homens e mulheres, idade média de 34 anos e freqiiéncia acentuada de
passagem no local.

G4 (“lazer” + **saude” + ““compras’ + “aprendizagem’ + “outros’ ):

Paridade entre homens e mulheres, idade média de 41 anos e freqiiéncia de passagem no

local inferior ao G3.

Variaveis que nao sofreram influéncia (p>5%): LOCVEL, LOCSEG, LOCGAT e
FAXSEG.

Variavel que sofre influéncia (p<5%): LOCVIS e LOCDIS.

Correlagdo entre variaveis do G3: LOCDIS e LOCGAT.

Correlacao entre variaveis do G4: LOCDIS e LOCSEG.

I1l. Analise C

Grupos participantes: G5 (“trabalho™), G6 (“saude™) e G7 (“lazer” + “compras” +

“aprendizagem” + “outros’)

a) Descri¢ao dos grupos:
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Para a des

cricdo dos grupos, serdo levados em consideracdo os dados

apresentados nas Tabelas 6.32, 6.33 ¢ 6.34.

Tabela 6.32 — Composigao por género de G5, G6 ¢ G7
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Masculino Feminino Total
N % N % N %
G5
17 51,5 16 48,5 33 100
(“trabalho™)
G6 (“saude”) 5 45,5 6 54,5 11 100
G7 (“lazer” +
“compras” + 8 50 8 50 16 100
“aprendizagem” +
“outros™)
Tabela 6.33 — Descrigdo por idade de G5, G6 ¢ G7
Idade Idade o ) Desvio-
o . Média | Moda | Mediana 5
minima | maxima Padréo
G5
18 76 36,42 28 34 12,40
(“trabalho™)
G6 (“satde”) 23 69 44,09 46 46 15,99
G7 (“lazer” + “compras”
+ “aprendizagem” + 20 55 39,38 41 40,5 9,44
“outros™)




Tabela 6.34 — Distribui¢do de Freqiiéncia/ Freqiiéncia semanal de
passagem no local de G5, G6 e G7

G5 ; G7 (“lazer” + “compras” +
G6 (“satde”)
(“trabalho™) “aprendizagem” + “outros”)
Freqiéncia
N % N % N %
Semanal
Todos 0s
) 7 21,2 0 0 3 18,8
dias
Segunda a
. 10 30,3 1 9,1 1 6,3
Sexta-feira
Pelo menos 3
vezes por 2 6,1 1 9,1 4 25,0
semana
1a2dias
10 30,3 9 81,8 6 37,5
por semana
Primeira vez
4 12,1 0 0 2 12,5
que passa
TOTAL 33 100 11 100 16 100

Observa-se que o Grupo 5 tem 33 entrevistados, sendo 17 do sexo masculino e 16 do
sexo feminino; o Grupo 6 possui 11 entrevistados, sendo 5 do sexo masculino e 6 do
sexo feminino e o Grupo 7 possui 16 entrevistados, 8 do sexo masculino ¢ 8 do sexo

feminino.

No G5, a idade minima é de 18 anos ¢ a maxima de 76 anos, com média de 36 anos
(desvio-padrdo de 12,4) e mediana de 34 anos. No G6, a idade minima ¢ de 23 anos ¢ a
maxima de 69 anos, com média de 44 anos (desvio-padrdao de 15,99) e mediana de 46
anos. Ja no G7, a idade minima ¢ 20 anos, a maxima ¢ de 55 anos, a média ¢ de 39 anos

(desvio-padrao de 9,44) e a mediana, de 40 anos.

No item FREQUENCIA SEMANAL DE VIAGEM, o G5 (“trabalho”) apresenta
distribuicao de respostas entre “todos os dias” (21,2%), “segunda a sexta-feira”
(30,3%) e “1 a 2 dias por semana” (30,3%). O G6 (“salde”) tem uma concentrag¢do de

respostas em “1 a 2 dias por semana” (81,8%) e o G7 ( “lazer” + “compras” +
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“aprendizagem” + “outros”) possui distribui¢do de respostas entre “todos os dias”

(18,8%), “1 a 2 dias por semana” (37,5%) e “primeira vez que passa” (12,5%).

A partir das analises anteriores, pode-se descrever o Grupo 5 como um grupo que tem
alguma paridade entre o nimero de homens e de mulheres (homens=17 ¢ mulheres=16),
idade média de 34 anos (mediana=34) e freqiiéncia maior de passagem no local (Tabela
6.33). Quanto ao Grupo 6, vé-se que se trata de um grupo equilibrado entre o nimero de
homens e de mulheres (homens=5 e mulheres=6), idade média de 46 anos
(mediana=46) e freqiiéncia de passagem predominantemente de 1 a 2 dias por semana.
O Grupo 7 tem grande equilibrio entre a quantidade de homens e de mulheres (50% de
homens e 50% de mulheres), idade média de 40,5 (mediana=40,5) e tem freqiiéncia de

passagem no local inferior ao Grupo 5 e melhor distribuida que no Grupo 6.

b) Analise dos dados de percepgao dos entrevistados:

As variaveis a serem analisadas neste item foram apresentadas na Tabela 6.23. De modo
semelhante as Analises A e B, sera realizado o teste estatistico U de Mann-Whitney.
Todavia, como o teste so aceita, por critério, dois agrupamentos de dados de cada vez,
sera necessaria a realizacdo do teste de Mann-Whitney por trés vezes, englobando todas
as possibilidades de relagdes entre os grupos. Seguem-se as Tabelas 6.35, 6.36, 6.37 ¢

6.38.

Tabela 6.35 — Teste de Mann-Whitney das variaveis de percepgao para
as condi¢des de G5 ¢ G6

Nivel de
probabilidade
Variavel U associada com a

hipdtese bilateral

(p)

LOCVEL 149,5 0,349
LOCDIS 158,0 0,482
LOCSEG 124,0 0,085
LOCGAT 174,0 0,827
FAXSEG 177,0 0,897
LOCVIS 151,5 0,372
LOCINFLU 151,5 0,368

113



Tabela 6.36 — Teste de Mann-Whitney das variaveis de percepgdo para
as condi¢des de G5 ¢ G7

Nivel de
probabilidade
Variavel U associada com a

hipotese bilateral

(p)

LOCVEL 243.5 0,630
LOCDIS 249,5 0,732
LOCSEG 2445 0,650
LOCGAT 252,5 0,793
FAXSEG 222.5 0,354
LOCVIS 210,0 0,226
LOCINFLU 240,5 0,578

Tabela 6.37 — Teste de Mann-Whitney das variaveis de percepgdo para

as condi¢des de G6 ¢ G7
Nivel de
probabilidade
Variavel U associada com a

hipoétese bilateral

(p)

LOCVEL 65,0 0,219
LOCDIS 84,0 0,835
LOCSEG 54,0 0,067
LOCGAT 78,5 0,612
FAXSEG 74,0 0,452
LOCVIS 56,5 0,108
LOCINFLU 80,5 0,683

114



Tabela 6.38 — Estatisticas descritivas para G5, G6 ¢ G7, das variaveis de
percepgao

Média Desvio-Padrio Mediana

Variavel | G5 | G6 | G7 | G5 | G6 | G7 | G5 | G6 | G7

LOCVEL | 4,24 | 3,90 | 4,43 | 0,96 | 1,13 | 0,72 | 5,00 | 4,00 | 5,00
LOCDIS | 3,39 |3,18 (3,25 | 1,08 | 1,07 | 1,23 | 4,00 | 3,00 | 4,00
LOCSEG | 2,84 | 3,54 | 2,68 | 1,17 | 0,82 | 1,25 | 2,00 | 4,00 | 2,00
LOCGAT | 4,00 | 4,09 | 3,68 | 1,25 | 1,13 | 1,66 | 4,00 | 5,00 | 4,50
FAXSEG | 2,87 | 2,90 | 3,25 | 1,34 | 1,04 | 1,34 | 2,00 | 2,00 | 4,00
LOCVIS | 3,27 13,63 2,56 | 1,30 | 1,12 | 1,78 | 4,00 | 4,00 | 1,50

Como nas Andlises A e B, os histogramas foram analisados separadamente. Tendo em
vista que os dados apresentaram assimetria e o nimero de entrevistados foi pequeno,
concluiu-se que o teste estatistico mais correto para utilizacdo, nesse caso, seria o teste
de Mann-Whitney. Em seguida, ¢ apresentada uma discussao dos resultados da analise

desse teste, bem como a estatistica descritiva para cada variavel.

Para a relagdo entre o Grupo 5 (“trabalho”) e o Grupo 6 (“saude”), tendo como base a
Tabela 6.34, verifica-se que as variaveis LOCVEL (mediana em G5=5,00; mediana em
G6=4,00; U=149,5; “p” ndo significativo, pois tem probabilidade associada=0,349),
LOCDIS (mediana em G5=4,00; mediana em G6=3,00; U=158,0; “p” ndo significativo,
pois tem probabilidade associada=0,482) e LOCGAT (mediana em G5=4,00; mediana
em G6=5,00; U=174,0; “p” ndo significativo, pois tem probabilidade associada=0,827),

ndo sofrem influéncia da separacdo dos dados nos grupos distintos.

As variaveis FAXSEG (mediana em G5 = mediana em G6 = 2,00; U=177,0; “p” ndo
significativo, pois tem probabilidade associada=0,897) e LOCVIS (mediana em G5 =
mediana em G6=4,00; U=151,5; “p” ndo significativo, pois tem probabilidade
associada=0,372) tém medianas iguais entre os grupos de analise, o que de certa forma
reforca o resultado do teste de Mann-Whitney, que mostra a ndo existéncia de influéncia

do fator de grupo (separacdo entre os entrevistados que declararam como

MOTIVACAO DA VIAGEM “trabalho” e os que declararam “satide” ).
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A variavel LOCSEG apresentou mediana em G5 = 2,00, mediana em G6=4,00,
U=177,0. A probabilidade da diferen¢a de valores da mediana de G5 e de G6 ter sido
obtida por erro amostral ¢ de 0,085. Logo, mesmo tendo uma probabilidade associada

proxima a 5%, ndo se pode afirmar que a variavel sofra influéncia decorrente do fator de

grupo.

Para a relagdo entre o Grupo 5 (“trabalho”) e o Grupo 7 (“lazer” + “compras” +
“aprendizagem” + “outros”), mediante dados da Tabela 6.35, tem-se que as variaveis
LOCVEL (mediana em G5 = mediana em G7=5,00; U=243,5; “p” ndo significativo,
pois tem probabilidade associada=0,630), LOCDIS (mediana em G5 = mediana em
G7=4,00; U=249,5; “p” ndo significativo, pois apresenta probabilidade
associada=0,732) e LOCSEG (mediana em G5 = mediana em G7=2,00; U=244,5; “p”
ndo significativo, pois tem probabilidade associada=0,650) tém medianas iguais para os
grupos de analise. Todavia, as probabilidades associadas sdo elevadas o suficiente para
indicarem que, para essa amostra, a diferenciagdo entre G5 (“trabalho”) e G7 (“lazer” +
“compras” + “aprendizagem” + “outros”) nao traz influéncia na escolha das respostas

dessas variaveis por parte dos entrevistados.

As analises das variaveis LOCGAT (mediana em G5 = 4,00, mediana em G7=4,50;
U=252,5; “p” ndo significativo, pois tem probabilidade associada=0,793), FAXSEG
(mediana em G5 = 2,00, mediana em G7=4,00; U=222,5; “p” ndo significativo, pois
tem probabilidade associada=0,354) e LOCVIS (mediana em G5 = 4,00, mediana em
G7=1,50; U=210,0; “p” nao significativo, pois tem probabilidade associada=0,226)
mostram que, mesmo as medianas sendo diferentes, ndo existe, de acordo com o teste de

Mann-Whitney, influéncia da separagao dos dados para G5 ¢ G7 nos resultados.

Para a relacdo entre o Grupo 6 (“saude”) e o Grupo 7 (“lazer” + “compras” +
“aprendizagem” + “outros”), de acordo com a Tabela 6.36, observa-se que as variaveis
LOCVEL (mediana em G6= 4,00, mediana em G7=5,00; U=65,0; “p” nao significativo,
probabilidade associada=0,219), LOCDIS (mediana em G6 = 3,00, mediana em
G7=4,00; U=84,0; “p” ndo significativo, pois tem probabilidade associada=0,835),
LOCGAT (mediana em G6 = 5,00, mediana em G7=4,50; U=78,5; “p” nao
significativo, probabilidade associada=0,612), FAXSEG (mediana em G6 = 3,00,
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mediana em G7=4,00; U=84,0; “p” nao significativo, probabilidade associada=0,835) e
LOCVIS (mediana em G6 = 4,00, mediana em G7=1,50; U=56,5; “p” ndo significativo,
probabilidade associada=0,108) apresentam diferengas nas medianas, para a mesma

variavel em grupos distintos.

Verificando-se os dados para a variavel LOCSEG (mediana em G6 = 2,00 e mediana
em (G7=2,00), juntamente com os resultados do teste de Mann-Whitney (U=54,0 e
probabilidade associada=0,067), pode-se afirmar que a probabilidade de ter ocorrido

essa igualdade nas medianas por erro amostral ¢ baixa ( em torno de 6,7%).

Dos resultados do teste p de Spearman (Anexo III), que visa a andlise de possiveis
correlacdes entre variaveis dentro de cada grupo separadamente, sdo observadas as
seguintes correlagdes: para o Grupo 5 (“trabalho”), foi detectada uma correlagdo entre
as variaveis LOCDIS e LOCGAT (p=0,379; Sig.0,030; p<0,05); para o Grupo 7
(“lazer” + “compras” + ‘“aprendizagem” + “outros”), por sua vez, notou-se uma
correlacdo entre as variaveis LOCDIS e LOCSEG (p=0,717; Sig.0,002; p<0,01).

Além disso, nota-se que o Grupo 5 apresentou como MOTIVACAO DA VIAGEM
“trabalho” e, pelos resultados do teste de Spearman, vé-se que as variaveis LOCDIS e
LOCGAT tém correlagdo positiva. No questiondrio, o entrevistado era indagado acerca
da possibilidade de ganho de tempo de viagem em relagdo ao local escolhido por ele
para a travessia (LOCGAT). Para responder ao questionario, o entrevistado dispunha de
uma escala de Likert, como mostrado no Capitulo 4, que tinha como extremo inferior
(valor=1) o diferencial semantico “ndo permite ganho de tempo” e, no extremo superior
(valor=5), o diferencial semantico “permite ganho de tempo”. O questionario também
apresentava uma pergunta a respeito da distancia entre o local escolhido para a travessia
pelo entrevistado e o destino final da viagem (LOCDIS), sendo fornecidas cinco opgdes
de respostas, em uma escala de Likert, com extremo inferior (valor=1, “Muito Longe”)
e extremo superior (valor=5, “Muito Perto”). A correlagdo apontada por Spearman
mostra que as respostas apresentadas para essas duas variaveis, pelos entrevistados, t€m

correlacdo positiva uma com a outra, ou seja, quanto maior o valor da variavel

LOCDIS, maior sera o da variavel LOCGAT.
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O Grupo 7, que agrupa os entrevistados que responderam “lazer”, ‘“compras”,
“aprendizagem” e “outros”, na pergunta sobre MOTIVACAO DA VIAGEM,
apresentou, de acordo com o resultado do teste de Spearman, uma correlagdo positiva
com p<0,01. Logo, ¢ possivel afirmar que a variavel LOCDIS estd correlacionada
positivamente com a varidvel LOCSEG e vale ressaltar que esta correlagdo ¢
significativa (a correlagdo ¢ de 71,7%). Portanto, quando os valores de LOCSEG

crescem para as respostas desse grupo, os de LOCDIS acompanham essa tendéncia.

Logo, pode-se resumir a Andlise C da seguinte forma:

G5 (“trabalho™):
Paridade entre homens e mulheres, idade média de 34 anos e freqiiéncia de passagem

alta no local.

G6 (“saude”):
Paridade entre homens e mulheres, idade média de 46 anos e freqiiéncia de passagem no

local de 1 a 2 dias por semana.

G7 (“lazer” + “compras” + ““aprendizagem” + ““outros™):
Paridade entre homens e mulheres, idade média de 40 anos e freqiiéncia de passagem no

local inferior ao G5 e com distribui¢cdo mais ampla que o G6.

G5 x G6
Varidveis que ndo sofreram influéncia (p>5%): LOCVEL, LOCVIS, LOCDIS,
LOCGAT e FAXSEG.

Variavel que sofre influéncia (p<5%): LOCSEG
G5x G7

Varidveis que ndo sofreram influéncia (p>5%): LOCVEL, LOCVIS, LOCDIS,
LOCGAT, FAXSEG e LOCSEG.
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Variavel que sofre influéncia (p<5%): nenhuma varidvel apresentou influéncia para os

critérios de agrupamento adotados.

G6 x G7
Varidveis que ndo sofreram influéncia (p>5%): LOCVEL, LOCVIS, LOCDIS,
LOCGAT e FAXSEG.

Variavel que sofre influéncia (p<5%):. LOCSEG

Correlacdes entre variaveis do G5: LOCDIS e LOCGAT.

Correlagdo entre variaveis do G6: as varidveis ndo apresentaram correlagao.

Correlacao entre variaveis do G7: LOCDIS e LOCSEG.

6.6 Analises complementares

6.6.1 Consideragdes iniciais

Esta secdo tem como objetivo apresentar um conjunto de andlises complementares com
o objetivo de verificar possiveis correlagdes entre as diversas varidveis. Convém
lembrar que, apds andlise de resultados do teste de normalidade de Kolmogorov-
Smirnov, verificou-se que as varidveis nao aderem a curva normal para um nivel de
significancia de 5%, tornando-se necessario o uso de métodos ndo-paramétricos. Com
isso, métodos de analise discriminante ndo poderdo ser utilizados. Assim, visando-se a

verifica¢do das possiveis correlacdes, serd utilizado o teste p de Spearman.

6.6.2 Analise de correlacdo de variaveis para toda a amostra

Analisando-se os resultados do teste p de Spearman para toda a amostra, sem separa¢ao

de dados em grupos distintos, verifica-se correlagao (p=0,217; Sig.0,036; p<0,05) entre
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as variaveis LOCDIS (percepgao de distancia, por parte do entrevistado, entre o local
escolhido por ele para a travessia e o destino final) e LOCSEG ( percepgao de seguranca
no local de travessia, pelo entrevistado); e correlacdo (p=0,327; Sig.0,011; p<0,05) entre
as variaveis LOCDIS e LOCGAT (percepgao de ganho de tempo de viagem decorrente

da opcao de escolha do local de travessia pelo entrevistado).

Pela observagdo dos resultados anteriormente mencionados, em conjunto com o0s
resultados dos testes p ¢ das Analises A, B ¢ C, vé-se que, independentemente do
agrupamento ou ndo dos dados dentro dos critérios citados nas se¢des anteriores, ha
correlagdo entre as variaveis LOCDIS ¢ LOCSEG, bem como entre LOCDIS e
LOCGAT. Isso significa que, independentemente da freqiiéncia dos entrevistados em
passarem no local ou de suas motivagdes de viagens, as varidveis relacionadas com
distancia de travessia ao destino final de viagem e percep¢do de seguranca do local de
travessia tém alguma correlagdo. E importante frisar que, em nenhum dos testes

realizados, observou-se correlacao entre LOCGAT e LOCSEG.

Um dos elementos que influencia no comportamento do pedestre € a avaliagdo subjetiva
que este faz em relagdo ao tempo gasto na viagem (HOROWITZ, 1978). Para
DAAMEN e HOOGENDOORN (2003), a avaliacdo do atraso na viagem interfere na
escolha da rota escolhida pelo pedestre e, estudos conduzidos por Braga apud FARIA
(1994), identificaram que os pedestres tendem a assumir riscos maiores na travessia da
via quando sofrem atrasos a partir de trinta (30) segundos. Portanto, o pedestre busca
sempre uma rota que seja o mais proximo possivel do seu destino final e que também
proporcione o menor atraso possivel na viagem. Outro elemento que influencia no
comportamento do pedestre € a percepcao dos riscos potenciais em relagdo ao ambiente,
que fazem com que esse pedestre entre em um estado de alerta, ampliando sua
percepcao quanto as condi¢cdes de segurancga. Entretanto, fatores inerentes ao individuo,
tais como atenc¢do, motivacao da viagem e condicdo fisica podem levar a alteragdes na

capacidade perceptiva do pedestre (MAGALHAES et al., 2004).

Os resultados do teste de normalidade para a varidvel ATRASO (teste de Kolmogorov-

Smirnov) e suas estatisticas descritivas sdo apresentados na Tabela 6.39, abaixo:
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Tabela 6.39 — Teste de normalidade e estatisticas de tendéncia central
para os atrasos sofridos pelos entrevistados

Teste de ‘ -
Estatisticas descritivas (em segundos)
Normalidade
Valor de
_ Atraso Atraso | Média _ Desvio-
K-S | significancia | minimo Mediana Moda
maximo Padrao
p
0,169 0,000 11 112 73,83 83 92 27,59

De acordo com os resultados obtidos no teste de normalidade, verificou-se que o valor
de K-S foi igual a 0,169 e p <0,001. Desses resultados, depreende-se que os dados de
atraso tém uma distribuicdo ndo-normal, seguindo o comportamento geral detectado
para os dados da amostra. Portanto, a medida de tendéncia central que melhor se adapta
a esse comportamento ¢ a mediana. Logo, sera aceita como estatistica de tendéncia

central principal, o valor de 83 segundos.

Outra analise fundamental para a pesquisa diz respeito ao modo pelo qual a variavel
ATRASO se relaciona com as variaveis que representam as percepgdes dos
entrevistados (LOCVEL, LOCDIS, LOCSEG, LOCGAT, FAXSEG e LOCVIS). Para
respaldar tal analise, utilizou-se o teste p de Spearman (Anexo III), que mostrou que a
unica variavel que apresenta correlagdo com ATRASO ¢ a variavel LOCGAT (p=0,296;
Sig.0,022; p<0,05).

A varidvel LOCGAT ¢ mensurada através de uma escala Likert de cinco pontos, que
tem extremo com valor 1 (“ndo permite ganho de tempo™) ¢ extremo com valor 5
(“permite ganho de tempo”) e busca captar a percep¢do de ganho de tempo de viagem
por parte do entrevistado em relagdo a sua escolha quanto ao local de travessia. A
correlagdo entre LOCGAT e ATRASO mostra que os atrasos sofridos pelos
entrevistados (dados objetivos medidos em campo) influenciaram na percep¢do de
ganho de tempo (dado subjetivo captado através dos questionarios). Como a pergunta

apresentada no questiondrio relacionava a percep¢ao de ganho de tempo com a escolha
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do local de travessia, € possivel que exista uma relagdo entre atraso, escolha do local de

travessia e ganho de tempo de viagem.

Estudos conduzidos por NUNES (1991), ZEGEER (1998) ¢ MAGALHAES et al.
(2004) apontaram uma relagdo entre velocidade dos veiculos, percepcao de velocidade
dos veiculos pelos pedestres e gravidade dos acidentes com pedestres. De acordo com
ZEGEER (1998), existe uma correlagdo direta entre a velocidade dos veiculos, a
distancia de frenagem e a baixa resisténcia humana a impactos desta magnitude. Tal
correlacdo é confirmada pela relagdo entre a velocidade e a gravidade dos acidentes.
Quanto maior a velocidade do veiculo, maior a probabilidade de morte do pedestre em
caso de acidente. Em um atropelamento, por exemplo, no qual o veiculo esteja a 65
km/h, a probabilidade de morte do pedestre ¢ de 85%. No caso de um atropelamento por
um veiculo a 50 km/h, a probabilidade de morte do pedestre é de 45%. A 35 km/h, a
reducdo ¢ mais acentuada ainda, tendo apenas 5% de probabilidade de morte para o
pedestre (PASANEN, 2002). A velocidade maxima regulamentada na area de estudo ¢
de 60 km/h. No entanto, a velocidade média detectada em campo ¢ de 72,34 km/h
(20,56% superior a velocidade regulamentada). Esse excesso de velocidade traz riscos
aos pedestres, em especial quando estes realizam a travessia fora da area demarcada e

semaforizada, pois os mesmos utilizam as brechas entre veiculos.

RECHTER (1986) define brecha como sendo o espaco entre dois veiculos que estdo se
deslocando na mesma dire¢do ¢ na mesma faixa de trafego, que pode ou ndo ser
utilizado pelos pedestres na realizagdo da travessia. O comportamento de aceitagdo de
uma brecha ¢ um processo complexo influenciado pelas condi¢des fisicas e psicoldgicas
do pedestre, sua percep¢do de risco e as condigdes de trafego no local (velocidade de
aproximacao dos veiculos, largura da via, distribuicdo de freqiiéncia das brechas na

corrente de trafego e tempo de espera) (ARIOTTI, 2006).

Sendo assim, a escolha de uma brecha para travessia ¢ sempre uma escolha que envolve
riscos, por parte do pedestre. Tais riscos se referem ao tempo minimo que um pedestre
considera necessario para a realizacdo da travessia com seguranca, a denominada brecha
critica (FRICKER e WHITFORT, 2004). Usualmente, os pedestres avaliam de forma

individual a brecha critica e escolhem brechas iguais ou superiores a critica. Na area de
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estudo, tem-se uma distancia de 12,2 metros do passeio 1 ao canteiro central (que tem
7,40 metros) e 9,6 metros do canteiro central ao passeio 2. Admitindo-se que o pedestre
adulto tem velocidade média de caminhada estimada em 1,30m/s (DENATRAN, 1979),

o pedestre necessitaria de 22,46 segundos para realizar a travessia total da via.

Conforme apresentado na Tabela 5.1, o ciclo semaférico da travessia proxima, dentro da
area de estudo, fornece ao pedestre 17 segundos de tempo para a travessia (verde
constante + verde piscante). Portanto, pode-se concluir que o tempo ¢ insuficiente para a
realizacdo da travessia total da avenida. Considerando-se que a espera do pedestre no
canteiro central, por essa nova oportunidade de travessia, ¢ de 102,8 segundos (fase
verde veicular (98,2s) + fase amarela veicular (4,6s) e, lembrando que o pedestre
comeca a assumir maiores riscos em travessias a partir de 30 segundos de atraso, pode-
se verificar que a faixa de pedestres semaforizada, sob a dtica do atraso imposto ao
pedestre, ndo ¢ atrativa para este em virtude do alto nivel de atraso imposto. Convém
lembrar que o atraso sofrido pelo pedestre que realiza a travessia fora da faixa ¢, em
média, 83 segundos menor que o atraso dos pedestres que usam a faixa semaforizada.

Porém, um atraso ainda superior a 30 segundos.

6.6.3 Analise da variavel LOCINFLU

A varidvel LOCINFLU se refere a opinido do entrevistado a respeito de qual situacao,
dentre as op¢des de respostas apresentadas no questionario para a pergunta de nimero
13, tem maior influéncia na escolha de um local de travessia qualquer. As opg¢des de
respostas apresentadas aos entrevistados foram as seguintes: “inexisténcia de bancas de
revista’; “existéncia de calcadas™; “inexisténcia de camel6s’™; “inexisténcia de pontos

de 6nibus™, sendo que o entrevistado deveria escolher apenas uma das opgdes.

A distribuig@o de freqiiéncia para as respostas dos 60 entrevistados foi: “inexisténcia de
bancas de revista” — 8,3% das respostas; “‘existéncia de calgadas” — 30% das
respostas; ““inexisténcia de camelds”- 8,3% das respostas; ““inexisténcia de pontos de

onibus”- 53,5% das respostas.
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As respostas ““inexisténcia de bancas de revista” e ““inexisténcia de pontos de 6nibus™
estdo relacionadas com a visibilidade que o pedestre tem do trafego da via, pois a
presenga de Onibus na via ou de bancas de revista nas calgadas acarretam em
dificuldades na visibilidade plena do pedestre quanto as condigdes do trafego. Ja as
respostas “inexisténcia de camelds* ¢ ““existéncia de calcadas™ estdo relacionadas com
a percepcao de infra-estrutura do local. Dessa forma, pode-se dizer que os entrevistados
que optaram pelas respostas “inexisténcia de bancas de revista” e “inexisténcia de
pontos de Onibus” estdo mais interessados na visualizagdo do trafego, enquanto que os
entrevistados que optaram pelas respostas “inexisténcia de camelds” e “existéncia de
calcadas” estdo focados na busca por um local seguro para concluirem a travessia.
Agrupando-se os dados em dois grupos, sendo um com os entrevistados que
responderam “inexisténcia de bancas de revista” e “inexisténcia de pontos de onibus”, e
outro com os entrevistados que escolheram “inexisténcia de camel8s” e “existéncia de
calcadas” e realizando-se o teste p de Spearman, verifica-se que ndo existe correlagdo
entre variaveis dos grupos. Analisando-se o teste de Mann-Whitney, pode-se concluir
que as diferencas das medianas obtidas para as varidveis LOCVEL, LOCDIS,
LOCSEG, LOCGAT, FAXSEG e LOCDIS de cada grupo podem ter sido influenciadas
pela divisdo da amostra em dois grupos distintos (grupo dos entrevistados que
responderam “inexisténcia de bancas de revista” e “inexisténcia de pontos de dnibus”, e
grupo dos entrevistados que responderam “inexisténcia de camelds” e “existéncia de

calcadas”).

6.7  Consideragdes finais

Neste capitulo, realizou-se a descri¢do da amostra, a analise da amostra separada por
diversos critérios (género, motivacao e freqiiéncia de passagem), a analise de correlagao
entre variaveis da amostra, a analise dos atrasos sofridos pelos entrevistados, uma breve
discussdo a respeito das brechas e da velocidade média veicular e uma analise a respeito
da variavel que refletia a opinido do entrevistado a respeito do que ele considerou,
dentro das quatro opcdes apresentadas, como a mais influente na escolha de um local

para travessia.
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Utilizou-se o teste nao-paramétrico de Mann-Whitney, para verificar correlagdes entre
grupos; o teste p de Spearman, para verificar correlagdes entre varidveis, e o teste de

Kolmogorov- Smirnov, para verificar a normalidade dos dados.

Através dos resultados obtidos, verificou-se que a influéncia da separacao da amostra
em diversos grupos ndo foi significativa estatisticamente, ou seja, as diferencas
apresentadas nas medianas nao refletem realmente uma diferenca de opinido gerada pela

divisdo da amostra.
Verificou-se também a ocorréncia de duas correlagdes significativas entre as variaveis

LOCDIS e LOCGAT, e entre LOCDIS e LOCSEG, que tém suas analises apresentadas

ao longo do capitulo.
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CAPITULO 7

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O objetivo desta dissertagdo foi propor uma metodologia de pesquisa a respeito das
percepgdes e comportamentos dos pedestres e buscar possiveis correlagcdes entre um
grupo de varidveis selecionadas, com base na revisao bibliografica realizada. A cidade
de Maceio, capital de Alagoas, foi a cidade escolhida para o estudo, pois reunia
condicdes favoraveis para a execucao do mesmo, como o fornecimento de estatisticas
de acidentes de transito, o apoio dos 6rgdos de transito locais e a vivéncia da realidade

do transito da cidade, por parte do autor da pesquisa.

A metodologia de pesquisa foi criada sobre trés eixos norteadores. O primeiro eixo da
metodologia foi a criagdo de um método de selecdo para a area de estudo. O obstaculo
inicial nesta etapa era definir quais areas seriam relevantes para um estudo de percepgao
e comportamento do pedestre. Para tanto, propOs-se que &areas urbanas com
caracteristicas de uso residencial e comercial, que possuem faixas demarcadas e
semaforizadas, com indices de atropelamentos superiores a média de atropelamentos da
cidade seriam as &reas mais propicias, por reunirem ao mesmo tempo uma alta
concentragdo de pessoas com motivacdes de viagens diversas, o que propicia a obtengao

de uma amostra diversificada.

O segundo eixo foi a criagdo de um questionario contendo varidveis que captassem as
percepgdes e comportamentos dos pedestres. Com base na revisdo bibliografica, foram
elencadas as varidveis relacionadas com: a visibilidade que o pedestre tem do trafego;
sua motivagdo de viagem; sua freqii€éncia de passagem no local; a percepcdo que o
pedestre tem das velocidades dos veiculos na via; seu envolvimento anterior em
acidentes de transito; sua percep¢do de seguranga de travessia no local escolhido e na
faixa demarcada e semaforizada mais proxima; sua percep¢do de ganho de tempo de
viagem; a percep¢do da proximidade entre o local de travessia e o destino final do

pedestre e sua opinido sobre qual elemento tem maior influéncia na escolha de um local
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qualquer para travessia, por parte do pedestre. Lembrando da natureza exploratéria
desta dissertacao, as variaveis foram escolhidas também com o intuito de verificar
possiveis relagdes estatisticas entre as mesmas. Para tanto, foi criado o terceiro eixo, a
escolha de um grupo de métodos e técnicas estatisticas que possibilitassem verificar a
normalidade dos dados, suas relagdes entre grupos e correlagdes entre varidveis. Os
métodos escolhidos para esses objetivos, respectivamente, foram: teste de Kolmogorov-

Smirnov, teste de Mann-Whitney e teste p de Spearman.

A pesquisa iniciou-se com a analise das possiveis vias que se enquadrariam na
metodologia proposta. Para tanto, foram hierarquizadas todas as vias de Maceid sob o
critério da quantidade de atropelamentos nos anos de 2006 e¢ 2007 (apenas esses dois
anos foram disponibilizados para consultas). Apos essa classificagdo, escolheu-se a
Avenida Fernandes Lima. Em seguida, foram consultados técnicos do DETRAN-AL,
com o intuito de obter informag¢des sobre os locais da via com maior risco de
atropelamento de pedestres. A andlise dos dados estatisticos da Avenida Fernandes
Lima, aliada as informagdes dadas pelo DETRAN-AL, resultaram na escolha da area de

pesquisa deste trabalho.

A pesquisa de campo, com carater exploratorio, foi realizada nos meses de janeiro e
fevereiro de 2010, tendo sido efetuada nos periodos matutino (das 7 as 13 horas) e
vespertino (das 14 as 17 horas). Foram entrevistados 60 pedestres, sendo 30 homens e
30 mulheres. Os dados colhidos através dos questiondrios foram tabulados e
processados com o uso do software de estatistica SPSS, versdo 16. A andlise seguiu as
seguintes etapas: obtencdo das medidas de tendéncia central (média, moda, mediana);
analise dos histogramas de freqiliéncias e aplicagdo do teste de Kolmogorov-Smirnov,
que mostrou que os dados eram ndo-paramétricos. Com isso, adotou-se a aplicagdo do
teste de Mann-Whitney, visando ao estudo da correlagdo entre grupos, e o teste p de

Spearman, a fim de estudar a correlag@o entre variaveis.

Foram realizadas trés analises com base nas seguintes hipdteses: entrevistados com
freqliéncias de passagem no local tém percepgdes diferentes, e entrevistados com
motivagoes de viagem diferentes, t€ém percepgdes diferentes. Para tal, foram criados

grupos, os quais foram analisados entre si.
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A andlise A investigou as possiveis correlagdes existentes entre o grupo de
entrevistados que responderam “todos os dias” no item FREQUENCIA DE
PASSAGEM, somado aos entrevistados que responderam “dias Uteis”” — Grupo 1 (G1) —
e o Grupo 2 (G2), que reuniu os entrevistados que deram respostas diferentes das
anteriormente citadas. Essa andlise apontou uma possivel influéncia da motivagdo da
viagem na percepcao de visibilidade dos veiculos que os entrevistados declararam ter,
bem como as seguintes correlagdes: 1) Distancia entre o local de travessia ao destino
final com a percepcao de ganho de tempo de viagem e 2) Percepcao de ganho de tempo

de viagem com a percepcao de visibilidade de veiculos no local da travessia.

A segunda analise, denominada de anélise B, buscou as correlagdes entre o grupo de
entrevistados que responderam “trabalho” no item MOTIVACAO — Grupo 3 (G3) —¢
o Grupo 4 (G4), formado a partir do agrupamento de todos os entrevistados que optaram
por respostas diferentes de “trabalho”. Os resultados das analises realizadas mostraram
que ndo existe diferenciacdo estatistica das percepgdes entre grupos. As andlises
individuais de cada grupo mostraram que, para os entrevistados que declararam ter
como motivagdo “trabalho”, ocorreu correlagdo entre a variavel que representa a
percepcao de distancia do local da travessia ao destino final e a varidvel que representa
a percepcao de ganho de tempo, enquanto que para os entrevistados que assinalaram
opg¢oes diferentes de “trabalho™, foi detectada a relagdo entre a variavel que representa
a percepgao de distancia da travessia ao destino final com a variavel que representa a

percepcao de seguranca do entrevistado no local escolhido para a travessia.

A terceira e ultima andlise (Anélise C) ocorreu entre os grupos de entrevistados que
assinalaram, para o item MOTIVACAO, as opgdes de respostas: ““trabalho” — Grupo 5
(G5); “saude” — Grupo 6 (G6) — e os que optaram por respostas diferentes de
“trabalho e ““satde” — Grupo 7 (G7). Os resultados da analise mostraram que nio
existe diferenciagcdo estatistica das percepcdes entre grupos. Entretanto, as andlises
realizadas individualmente para cada grupo revelaram que existe, para os entrevistados
que responderam como motivacdo “trabalho”, uma correlagdo estatistica significativa
entre a variavel que representa a percepcdo da distancia entre o local de travessia e o

destino final e a percepc¢ao de ganho de tempo na escolha do local de travessia. Para os
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entrevistados que assinalaram como motivagdo respostas diferentes de *“trabalho™ e
“salide”, ha uma correlagdo estatistica significativa entre a variavel que representa a
percepcdo de seguranca do local de travessia e a varidvel que representa a distancia

entre o local da travessia e o destino final.

Através do teste p de Spearman, identificou-se duas correlagcdes quando foi levada em
consideracdo toda a amostra, sem considerar grupos. A primeira correlagdo se deu entre
a variavel que representa a percepgdo de distancia entre o local de travessia escolhido e
o destino final e a variavel que representa a percepgao de seguranga para travessia que o
entrevistado tem do local escolhido. A segunda foi verificada entre a variavel que
representa a percepcdo de ganho de tempo de viagem decorrente da escolha do local
para a realizagdo da travessia e a variavel que representa a percepg¢ao de distancia entre

o local de travessia escolhido pelo entrevistado e o seu destino final de viagem.

O estudo também indicou que o tempo semafdrico para a travessia de pedestres esta
impondo aos mesmos um atraso superior ao aceitdvel, levando-os assim a tentarem
travessias de risco fora da faixa demarcada e em total desrespeito ao semaforo existente
na area. Além disso, os veiculos que trafegam na area o fazem com velocidade superior

a regulamentada, tornando a travessia ainda mais perigosa para os pedestres.

E importante lembrar o carater exploratorio deste estudo, que buscou indicios,
correlagdes e a constru¢ao de proposta metodolodgica para o estudo das percepgdes e
comportamentos dos pedestres. Portanto, os resultados aqui obtidos ndo podem ser
considerados conclusivos. Assim, faz-se necessaria uma ampliagdo da amostra e a
aplicagao da metodologia em outras areas da cidade de Maceid. Apesar dessa limitagdo
mencionada, a pesquisa apontou que a distancia da travessia ao destino final, o ganho de
tempo de viagem e a seguranca na travessia devem ter um tratamento mais aprimorado
em pesquisas futuras, com aumento do nimero de varidveis para cada uma dessas

percepcdes do pedestre.

Sendo o pedestre o ator mais fragil do transito, estudos, pesquisas e projetos devem
priorizar sua seguranca e seu bem estar. Com base neste estudo, recomendam-se:

aplicagao do método em outra area urbana de Maceid, com caracteristicas compativeis
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as da area de estudo, com vistas a comparagao de resultados; ampliagao do tamanho da
amostra de entrevistados, visando a verifica¢dao da influéncia do tamanho da amostra no
comportamento das varidveis; estudos mais aprofundados a respeito da influéncia da
distancia entre o local de travessia e o destino final, do ganho de tempo na viagem e da
percepcao de seguranca dos pedestres em travessias fora da area demarcada e
semaforizada; controle mais efetivo das velocidades dos veiculos no local, tendo em
vista o fato de a velocidade média praticada ser maior que a velocidade maxima
permitida; realizagdo de um estudo qualitativo e quantitativo com os pedestres na
Avenida Fernandes Lima, pelos 6rgdos de transito de Maceid, objetivando estimar a
quantidade de pedestres/dia nessa via, bem como anseios desse grupo; realocagdes da
faixa de pedestres demarcada e do semaforo da area atual, proxima ao supermercado,
para uma area que siga a linha de desejo dos pedestres naquela area, ou seja, mais
préxima a esquina, logo ap6s o ponto de onibus; colocac¢ao de elementos de bloqueio de
circulacdo como gradil, alambrados e outros, buscando com isso uma ordenagdo dos
pedestres para uma darea especifica; utilizagdo de técnicas de conflitos de trafego
aplicadas a pedestres, pois tais técnicas podem, junto com os dados estatisticos de
acidentes no local, gerar diagndsticos mais rapidos e precisos sobre conflitos existentes

entre pedestres e veiculos na area de estudo.
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ANEXO |

Questionario aplicado

programa de engenharia de transportes - coppe - uffj

Esta pesquisa faz parte de uma dissertagdo de mestrado que estuda
a percepcao dos pedestres em Maceio.
Contamos com sua colaboragéao, pois sua opiniao € muito importante.

Pesquisador: Local: Data: /12010

ID:

Qual sua idade?
Sexo Masculino Feminino

Motivagao da viagem (Marcar apenas 1):
Trabalho Lazer Saude

Compras Aprendizagem " Outros

Quantos dias por semana o Sr. (A) passa por este local?
. Todos os dias —1 Segunda a Sexta ] pelo menos 3 vezes por semana

1 a 2 dias por semana Primeira vez que passa

Algum destes dias ¢ Sabado ou Domingo?
Sim Nao
1. O Sr.(a), na sua opinido, considera que a velocidade dos carros nesta via é?
Muito lento | {] {] Muito rapido
2.0 Sr. (a) teve algum envolvimento em acidente de transito nos dltimos 3 anos? ( Qualquer tipo)
'Sim Nao
3. Se Sim na pergunta anterior, quantos acidentes foram?
1 2 3 ou mais
4. Em alguns destes acidentes vocé sofreu algum ferimento mesmo que leve?
| Sim Nao
5. Se Sim na pergunta 3, qual seu papel no momento do acidente?

Condutor Pedestre Passageiro

6. Se foi indicado o papel de CONDUTOR ou PASSAGEIRO, informe o tipo de veiculo em que
estava no momento do acidente:

Bicicleta Moto Carro Van | Onibus
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7. Em relagéo a proximidade ao seu destino, esse local esta?

Muito Longe Muito Perto

8. Em relacéo a seguranca na travessia da rua , como o Sr.(a) classifica o local escolhido?

Totalmente inseguro Totalmente seguro

9. Em relacao ao ganho de tempo, o/a Sr.(a) considera que este local?
N&o permite ganho de Permite ganho de
tempo na viagem I L L - tempo na viagem

10.Em relagéo a faixa de pedestres mais proxima, o Sr.(a), ao utiliza-la,sente-se?

Totalmente inseguro Totalmente seguro

11. Neste local no qual escolheu atravessar a rua, qual a sua opinido sobre as condi¢des de
visibilidade existentes em relagdo aos carros que se aproximam?

Péssima Otima

12.Dentre os elementos abaixo, qual tem maior influéncia na sua escolha de local para a
travessia?

Inexisténcia de bancas de revista

Existéncia de calgada

Inexisténcia de camelds

Inexisténcia de pontos de énibus

m
:I
-i ‘ DWITUTD FEDERAL DE

-] . EDUCAGAQ, CIENCIA E TECNOLOGIA

UNIVERSIDADE FEDERAL DO
RIO DE JANEIRO
COPPE
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ANEXO 11

Estatistica Descritiva

Medidas de tendéncia central — Consideradas as primeiras formas de estatistica
descritiva, as medidas de tendéncia central de um conjunto de dados fornecem uma
indicacdo do escore tipico desse conjunto. Existem trés formas diferentes de medidas de
tendéncia central: a média, também denominada de média aritmética, a mediana ¢ a

moda.

A média ¢ a resultante da soma de todos os valores da amostra, dividida pelo namero
total de valores. O resultado indica o escore tipico da amostra. Porém, nido se pode
utilizar de forma direta a média das amostras como se fosse a média de uma populacao,
sem fazer uso de técnicas estatisticas auxiliares, a exemplo do uso dos intervalos de

confianca (DANCEY e REIDY, 2006).

A segunda forma de medida de tendéncia central, a mediana, ¢ definida como o valor
que esta no meio da amostra com igual nimero de valores acima e abaixo dela. E obtida
com a ordenagdo de todos os valores e com a atribuicdo de um posto para esse valor.
Quando se tem dois ou mais valores iguais, os postos atribuidos devem ser iguais. No
caso de se ter um nimero par de valores, haverd dois valores centrais e a mediana sera
determinada pela média entre estes dois valores. A moda ¢ o valor mais repetido de um
conjunto de dados. Para ser obtida, ndo sdo realizados calculos ou ordenagao de valores

(DANCEY e REIDY, 2006).

A correta escolha da medida de tendéncia central ¢ alcangada por meio da analise dos
resultados obtidos com a média, mediana ou moda em relagao a natureza dos dados.
Contudo, a média esta sujeita a variagdes muito altas quando a amostra possui valores
extremos (por exemplo: 1, 2, 3, 200, 5, 6). A mediana, por sua vez, ndo ¢ afetada por

valores extremos, podendo, na maioria das vezes, substituir a média com seguranga.
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Para os casos em que a média ou a mediana ndo podem ser aplicados, a depender da
freqliéncia de aparecimento de valores da amostra, a moda pode ser utilizada

(DANCEY e REIDY, 2006).

Técnicas graficas de descricao dos dados — A anélise exploratéria de dados (AED) € o
método mais usual e pratico de andlise do modo como os participantes de uma pesquisa
se comportaram. Dos métodos de AED, o mais comum ¢ o histograma de freqiiéncias,
que consiste em agrupar em barras as freqiiéncias das respostas dos participantes para
cada categoria. A vantagem desse método é que o mesmo permite que seja observada,
de forma rapida, a concentracdo de freqii€ncia para um dado valor, bem como a
distribuicdo desses dados. A observagdo da distribuicdo dos dados ¢ importante, pois
fornece indicios a respeito de se os dados apresentam ou ndo uma distribuicdo normal

(DANCEY e REIDY, 2006).

Distribui¢io normal — E uma distribui¢do de probabilidade de uma variavel aleatoria
que tem com uma das propriedades a média, a mediana e a moda coincidindo entre si.
E perfeitamente simétrica (tem assimetria igual a zero) e tem um curtose (mensura o
grau em que os escores se amontoam nas caudas de uma distribuicdo de freqiiéncia)

também igual a zero (DANCEY e REIDY, 2006).

Quando as distribui¢des ndo seguem a curva normal, elas podem ter duas outras
distribui¢des: a distribuicdo assimétrica e a distribuicdo bimodal. A distribuicao
assimétrica ocorre quando existe assimetria na distribuicdo de dados. Como a
distribui¢do normal tem assimetria igual a zero, nesse caso o uso da média como medida
de tendéncia central ndo é recomendavel, sendo mais indicado o uso da mediana ou da

moda (DANCEY e REIDY, 2006).

A segunda distribui¢do ndo normal ¢ a denominada distribui¢do bimodal, que ocorre
quando a concentragdo de freqii€ncia se situa nos extremos da distribui¢do. Nesses
casos, os dados devem ser analisados minuciosamente, a fim de se buscar os fatores que
levam ao agrupamento dos dados em duas posi¢des modais. Quando ndo ¢ indicado
nenhum fator que justifique tal agrupamento, os dados podem ser tratados como sendo

advindos de duas populagdes distintas (DANCEY e REIDY, 2006).
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Medidas de dispersdo ou variagdo de distribuicdes — A forma pela qual se obtém uma
indicacdo da dispersdo dos valores de uma amostra ou populagcdo consiste em se
apropriar da amplitude dos dados, através da comparacdo entre os valores minimos e
maximos. Fornece uma idéia da variacao total de valores, porém nao oferece uma idéia
global da distribuicdo dos valores de uma amostra. Para sanar essa limitagdo da
amplitude, é conveniente o uso do desvio-padrdo, com vistas ao alcance da medida da

variacao dos valores da amostra em torno da média (DANCEY ¢ REIDY, 2006).

Teste de normalidade das distribui¢des dos dados

Para verificar a normalidade das distribui¢des, sera utilizado o teste de Kolmogorov-
Smirnov, que compara escores de uma amostra a uma distribuicdo normal modelo de
mesma média e variancia dos valores encontrados na amostra. O teste ¢ considerado
ndo-significativo quando p > 0,05. Isso aponta que os dados ndo diferem
significativamente de uma distribui¢do normal. Porém, quando se obtém p < 0,005, o

teste ¢ significativamente diferente de uma distribuicao normal (FIELD, 2009).

Teste de comparacdo de médias

De acordo com os resultados do teste de Kolmogorov-Smirnov obtidos, sera verificado
se ha normalidade ou ndo nas distribui¢des dos dados. Caso os dados sigam a tendéncia
da curva normal, os mesmos serdo tratados através das técnicas da chamada estatistica
paramétrica. Caso contrario, serdo utilizadas as técnicas da estatistica ndo-paramétrica,

uma vez que os dados ndo seguem a distribui¢cdo normal (FIELD, 2009).

No caso de dados paramétricos, para a comparacao de médias serd utilizada a estatistica
“t” ou “t” de Student, que ¢ um teste estatistico usado quando se agrupam dados para
duas condigoes. O teste avalia se existe uma diferenca significativa entre as médias das
duas condi¢des impostas para a divisdo dos dados (por exemplo: pedestres e motoristas)

(FIELD, 2009).

143



No caso de dados ndo-paramétricos, para a comparagdao de médias sera utilizado o teste
de Mann-Whitney para amostras independentes, ou seja, existem participantes
diferentes para cada condicdo analisada. O teste de Mann-Whitney consiste em
determinar escores em conjunto para ambos os grupos e, em seguida, ocorre o calculo
da estatistica padronizada do método, denominada estatistica “U”. A andlise ¢ feita
apresentando a estatistica U, sua significancia e a mediana (que vem a ser a medida
central mais adequada para dados ndo-paramétricos) (DANCEY e REIDY, 2006;
SIEGEL e Jr., 2006; FIELD, 2009).

Andlise de dados multivariados

Caso os dados apresentem distribui¢do normal, serdo utilizadas as técnicas de analise
discriminante e de analise de varidncia multivariada (MANOVA). Se os dados
apresentarem uma situagdo ndo-paramétrica, ndo sera possivel utilizar nenhuma analise
de dados multivariados, tendo em vista que, para dados com esse comportamento, as
teorias estatisticas atuais nao apresentam técnicas e métodos consolidados para anélises

(PONTES, 2005).

Analise de correlacao

Buscando-se a correlagdo entre variaveis, caso sejam obtidos dados com distribui¢dao

paramétrica, serd utilizado o teste “r” de Pearson. Esse teste estatistico mostra a

magnitude, o grau de relacionamento e a probabilidade de tal relacionamento ocorrer

devido a erro amostral, admitindo-se que a hipotese nula, ou seja, a hipdtese da ndo

existéncia de relacionamento real entre duas variaveis, seja verdadeira. Portanto, o
cp

coeficiente de correlagdo “r” ¢ uma propor¢do entre a covaridncia (varidncia

compartilhada por duas varidveis) e uma medida das variagdes separadas.

No caso da analise apontar para dados ndo-paramétricos, sera utilizado o teste estatistico
p de Spearman, que ¢ similar ao “r” de Pearson e interpretado de forma analoga.
Contudo, o teste p de Spearman ¢ recomendado para grupos de, no maximo, cinqilienta

participantes (N=50), sendo usado quando os dados nao acompanham a curva normal.
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ANEXO 11

Descricdo Geral da Amostra

Statistics
Motivacao FREQUENCIA FIDS LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU
Valid 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mean 2,57 3,08 ,82 4,2333 3,3167 2,9333 3,9333 2,9833 3,1500 3,07
Std. Error of Mean ,260 ,169 ,050 ,12205 ,14359 ,15008 ,17282 ,16552 ,18689 ,140
Median 1,00 4,00 1,00 4,5000 4,0000 2,5000 4,0000 2,5000 4,0000 4,00
Mode 1 4 1 5,00 4,00 4,00 5,00 2,00 4,00 4
Std. Deviation 2,012 1,306 ,390 ,94540 1,11221 1,16250 1,33869 1,28210 1,44767 1,087
Variance 4,046 1,705 ,152 ,894 1,237 1,351 1,792 1,644 2,096 1,182
Minimum 1 1 0 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1
Maximum 6 5 1 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 4
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Frequency Table

Motivacao
Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid trabalho 33 55,0 55,0 55,0
lazer 1 1,7 1,7 56,7
saude 11 18,3 18,3 75,0
compras 1 1,7 1,7 76,7
aprendizagem 2 3,3 3,3 80,0
outros 12 20,0 20,0 100,0
Total 60 100,0 100,0
FIDS
Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid sim 11 18,3 18,3 18,3
nao 49 81,7 81,7 100,0
Total 60 100,0 100,0
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FREQUENCIA

Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid todos 10 16,7 16,7 16,7
segsex 12 20,0 20,0 36,7
3vezes 7 11,7 11,7 48,3
1a2 25 41,7 41,7 90,0
1vez 6 10,0 10,0 100,0
Total 60 100,0 100,0
LOCGAT
Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 1,00 5 8,3 8,3 8,3
2,00 7 11,7 11,7 20,0
3,00 4 6,7 6,7 26,7
4,00 15 25,0 25,0 51,7
5,00 29 48,3 48,3 100,0
Total 60 100,0 100,0
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LOCVEL

Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 2,00 5 8,3 8,3 8,3
3,00 6 10,0 10,0 18,3
4,00 19 31,7 31,7 50,0
5,00 30 50,0 50,0 100,0
Total 60 100,0 100,0
LOCSEG
Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 1,00 5 8,3 8,3 8,3
2,00 25 41,7 41,7 50,0
3,00 1 1,7 1,7 51,7
4,00 27 45,0 45,0 96,7
5,00 2 3,3 3,3 100,0
Total 60 100,0 100,0
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LOCDIS

Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 1,00 3 5,0 5,0 5,0
2,00 16 26,7 26,7 31,7
3,00 5 8,3 8,3 40,0
4,00 31 51,7 51,7 91,7
5,00 5 8,3 8,3 100,0
Total 60 100,0 100,0
FAXSEG
Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 1,00 6 10,0 10,0 10,0
2,00 24 40,0 40,0 50,0
3,00 2 3,3 3,3 53,3
4,00 21 35,0 35,0 88,3
5,00 7 11,7 11,7 100,0]
Total 60 100,0 100,0
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LOCVIS

Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 1,00 14 23,3 23,3 23,3
2,00 7 11,7 11,7 35,0]
3,00 4 6,7 6,7 41,7
4,00 26 43,3 43,3 85,0
5,00 9 15,0 15,0 100,0
Total 60 100,0 100,0
LOCINFLU
Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid  banca 5 8,3 8,3 8,3
calgada 18 30,0 30,0 38,3
camelos 5 8,3 8,3 46,7
onibus 32 53,3 53,3 100,0]
Total 60 100,0 100,0

150



Histogram

Mativagao

Frequency

Mativagae

e,

FIDS Locois

FIDS Locois

LOCSEG LOCGAT

e
’l-grl*n 2

LOCVEL

FAXSEG

Mean =4,
-

S



LOCVIS

Memn s3,15

LOCINFLU

152



Teste de Normalidade - Kolmogorov-Smirnov

One-Sample Kolmogorov-Smirnov Test

Motivagao | FREQUENCIA | LOCVEL | LOCDIS | LOCSEG | LOCGAT | FAXSEG | LOCVIS | LOCINFLU

N 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Normal Mean 2,57 3,08 4,2333 3,3167 2,9333 3,9333 2,9833 3,1500 3,07
Parameters® Std. Deviation 2,012 1,306 94540 1,11221 1,16250 1,33869 | 1,28210 | 1,44767 1,087
Most Extreme  Absolute 332 275 291 331 304 271 278 305 338
Differences Positive 332 163 209 198 289 213 278 165 220

Negative -218 -275 -,291 -,331 -,304 -,271 -,253 -,305 -,338
Kolmogorov-Smirnov Z 2,571 2,133 2,256 2,560 2,354 2,096 2,157 2,361 2,618
Asymp. Sig. (2-tailed) ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

a. Test distribution is Normal.
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Dados agrupados por sexo do entrevistado

Statistics

Sexo Motivacao FREQUENCIA FIDS LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU

Masculino N Valid 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mean 2,67 3,00 ,83 3,8667 3,2333 2,9667 3,8333 3,2667 3,3000 3,30
Std. Error of Mean ,396 ,258 ,069 ,20191 ,18988 ,21163 ,27158 ,21937 ,28019 ,193
Median 1,00 3,50 1,00 4,0000 4,0000 3,0000 4,5000 4,0000 4,0000 4,00
Mode 1 4 1 5,00 4,00 4,00 5,00 4,00 4,00 4
Std. Deviation 2171 1,414 ,379 1,10589 | 1,04000 1,15917 1,48750 1,20153 | 1,53466 1,055
Variance 4,713 2,000 ,144 1,223 1,082 1,344 2,213 1,444 2,355 1,114
Minimum 1 1 0 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1
Maximum 6 5 1 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 4

Feminino N Valid 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mean 2,47 3,17 ,80 4,6000 3,4000 2,9000 4,0333 2,7000 3,0000 2,83
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Std. Error of Mean
Median

Mode

Std. Deviation
Variance
Minimum

Maximum

,342
1,00

1,871
3,499

,220
4,00

1,206
1,454

,074
1,00

,407
,166

,10283
5,0000
5,00
,56324
,317
3,00
5,00

,21762
4,0000
4,00
1,19193
1,421
1,00
5,00

,21629
2,5000
4,00
1,18467
1,403
1,00
5,00

,21700
4,0000
5,00
1,18855
1,413
1,00
5,00

,24045
2,0000
2,00
1,31700
1,734
1,00
5,00

,24914
4,0000
4,00
1,36458
1,862
1,00
5,00

,198
3,00

1,085
1,178
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Frequency Table

Motivacao
Frequenc Cumulative
Sexo y Percent Valid Percent Percent

Masculino Vali trabalho 17 56,7 56,7 56,7
d satde 5 16,7 16,7 73,3
outros 8 26,7 26,7 100,0

Total 30 100,0 100,0
Feminino Vali trabalho 16 53,3 53,3 53,3
d lazer 1 33 33 56,7
saude 6 20,0 20,0 76,7
compras 1 3,3 3,3 80,0
aprendizagem 2 6,7 6,7 86,7
outros 4 13,3 13,3 100,0

Total 30 100,0 100,0




FREQUENCIA

Cumulative

Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent

Masculino todos 6 20,0 20,0 20,0
segsex 7 23,3 23,3 43,3
3vezes 2 6,7 6,7 50,0
1a2 11 36,7 36,7 86,7
1vez 4 13,3 13,3 100,0
Total 30 100,0 100,0

Feminino todos 4 13,3 13,3 13,3
segsex 5 16,7 16,7 30,0
3vezes 5 16,7 16,7 46,7
1a2 14 46,7 46,7 93,3
1vez 2 6,7 6,7 100,0
Total 30 100,0 100,0
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LOCVEL

Cumulative

Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent

Masculino Valid 2,00 5 16,7 16,7 16,7
3,00 5 16,7 16,7 33,3
4,00 9 30,0 30,0 63,3
5,00 11 36,7 36,7 100,0
Total 30 100,0 100,0

Feminino Valid 3,00 1 3,3 3,3 3,3
4,00 10 33,3 33,3 36,7
5,00 19 63,3 63,3 100,0
Total 30 100,0 100,0
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LOCDIS

Cumulative

Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent

Masculino Valid 1,00 1 3,3 3,3 3,3
2,00 9 30,0 30,0 33,3
3,00 3 10,0 10,0 43,3
4,00 16 53,3 53,3 96,7
5,00 1 3,3 3,3 100,0
Total 30 100,0 100,0

Feminino Valid 1,00 2 6,7 6,7 6,7
2,00 7 23,3 23,3 30,0
3,00 2 6,7 6,7 36,7
4,00 15 50,0 50,0 86,7
5,00 4 13,3 13,3 100,0
Total 30 100,0 100,0
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FIDS

Cumulative
Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent
Masculino Valid sim 5 16,7 16,7 16,7
nao 25 83,3 83,3 100,0]
Total 30 100,0 100,0
Feminino Valid sim 6 20,0 20,0 20,0
nao 24 80,0 80,0 1OO,OI
Total 30 100,0 100,0
LOCSEG
Cumulative
Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent
Masculino Valid 1,00 2 6,7 6,7 6,7
2,00 13 43,3 43,3 50,0}
4,00 14 46,7 46,7 96,7
5,00 1 3,3 3,3 100,0}
Total 30 100,0 100,0
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Feminino Valid 1,00 3 10,0 10,0 10,0
2,00 12 40,0 40,0 50,0
3,00 1 3,3 3,3 53,3
4,00 13 43,3 43,3 96,7
5,00 1 3,3 3,3 100,01
Total 30 100,0 100,0

LOCGAT
Cumulative

Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent

Masculino Valid 1,00 4 13,3 13,3 13,3
2,00 3 10,0 10,0 23,3
3,00 2 6,7 6,7 30,0
4,00 6 20,0 20,0 50,0
5,00 15 50,0 50,0 100,0
Total 30 100,0 100,0

Feminino Valid 1,00 1 3,3 3,3 3.3
2,00 4 13,3 13,3 16,7
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3,00 2 6,7 6,7 23,3
4,00 9 30,0 30,0 53,3
5,00 14 46,7 46,7 100,0
Total 30 100,0 100,0
FAXSEG
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

1,00 1 3,3 3,3 3,3
2,00 11 36,7 36,7 40,0
3,00 1 3,3 3,3 43,3
4,00 13 43,3 43,3 86,7
5,00 4 13,3 13,3 100,0
Total 30 100,0 100,0




Feminino Valid 1,00 5 16,7 16,7 16,7
2,00 13 43,3 43,3 60,0]
3,00 1 3,3 3,3 63,3
4,00 8 26,7 26,7 90,0
5,00 3 10,0 10,0 100,0
Total 30 100,0 100,0
LOCVIS
Cumulative
Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent
Masculino Valid 1,00 7 23,3 23,3 23,3
2,00 3 10,0 10,0 33,3
3,00 1 3,3 3,3 36,7
4,00 12 40,0 40,0 76,7
5,00 7 23,3 23,3 100,0
Total 30 100,0 100,0
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Feminino Valid 1,00 7 23,3 23,3 23,3
2,00 4 13,3 13,3 36,7
3,00 3 10,0 10,0 46,7
4,00 14 46,7 46,7 93,3
5,00 2 6,7 6,7 100,0}
Total 30 100,0 100,0
LOCINFLU
Cumulative
Sexo Frequency Percent Valid Percent Percent
Masculino Valid banca 2 6,7 6,7 6,7
calgada 7 23,3 23,3 30,01
camelos 1 3,3 3,3 33,3
onibus 20 66,7 66,7 100,0}
Total 30 100,0 100,0

164



Feminino

Valid

banca
calgcada
camelos
6nibus

Total

1"

12

30

10,0
36,7
13,3

40,0

100,0

10,0
36,7
13,3

40,0

100,0

10,0I
46,7
60,0

100,0
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ANALISE A

FREQUENCIA = todos os dias + dias uteis

Statistics”
Sexo Motivagao LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU
N Valid 22 22 22 22 22 22 22 22 22
Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mean 41 1,86 4,3182 3,1364 2,8636 3,9545 2,7273 3,8182 3,27
Std. Error of Mean ,107 ,368 ,17882 ,23991 ,25732 ,27506 ,28055 ,25172 ,239
Median ,00 1,00 4,5000 4,0000 2,0000 4,0000 2,0000 4,0000 4,00
Mode 0 1 5,00 4,00 2,00 4,00° 2,00 4,00 4
Std. Deviation ,503 1,726 ,83873 1,12527 1,20694 1,29016 1,31590 1,18065 1,120
Variance ,253 2,981 ,703 1,266 1,457 1,665 1,732 1,394 1,255
Minimum 0 1 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1
Maximum 1 6 5,00 4,00 5,00 5,00 5,00 5,00 4
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Statistics®

Sexo Motivagao LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU
N Valid 22 22 22 22 22 22 22 22 22
Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mean 41 1,86 4,3182 3,1364 2,8636 3,9545 2,7273 3,8182 3,27
Std. Error of Mean ,107 ,368 ,17882 ,23991 ,25732 ,27506 ,28055 ,25172 ,239
Median ,00 1,00 4,5000 4,0000 2,0000 4,0000 2,0000 4,0000 4,00
Mode 0 1 5,00 4,00 2,00 4,00° 2,00 4,00 4
Std. Deviation ,503 1,726 ,83873 1,12527 1,20694 1,29016 1,31590 1,18065 1,120
Variance ,253 2,981 ,703 1,266 1,457 1,665 1,732 1,394 1,255
Minimum 0 1 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1
Maximum 1 6 5,00 4,00 5,00 5,00 5,00 5,00 4

a. Multiple modes exist. The smallest value is shown

b. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis
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Frequency Table

Sexo?®

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Masculino 13 59,1 59,1 59,1
Feminino 9 40,9 40,9 100,0
Total 22 100,0 100,0
a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis
Motivagao®
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid trabalho 17 77,3 77,3 77,3
saude 1 4,5 45 81,8
compras 1 4,5 4,5 86,4
aprendizagem 1 4.5 4.5 90,9
outros 2 9,1 9,1 100,0
Total 22 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis




LOCVEL?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 2,00 1 4,5 4,5 4.5
3,00 2 9,1 9,1 13,6
4,00 8 36,4 36,4 50,0
5,00 11 50,0 50,0 100,0
Total 22 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis
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LOCDIS?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 1,00 2 9,1 9,1 9,1

2,00 6 27,3 27,3 36,4

3,00 1 4,5 4,5 40,9

4,00 13 59,1 59,1 100,0

Total 22 100,0 100,0

LOCSEG®

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uuteis

LOCGAT?®

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1,00 2 9,1 9,1 9,1
2,00 10 455 45,5 54,5
4,00 9 40,9 40,9 95,5
5,00 1 4,5 4,5 100,0
Total 22 100,0 100,0
a. FREQUENCIA = todos os dias + dias uteis
FAXSEG®
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1,00 3 13,6 13,6 13,6
2,00 10 455 45,5 59,1
3,00 2 9,1 9,1 68,2
4,00 4 18,2 18,2 86,4
5,00 3 13,6 13,6 100,0
Total 22 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis
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Cumulative

Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1,00 2 9,1 9,1 9,1
2,00 2 9,1 9,1 18,2
4,00 9 40,9 40,9 59,1
5,00 9 40,9 40,9 100,0
Total 22 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis
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LocCvISs?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 1,00 2 9,1 9,1 9,1
2,00 1 4,5 4,5 13,6
3,00 2 9,1 9,1 22,7
4,00 11 50,0 50,0 72,7
5,00 6 27,3 27,3 100,0
Total 22 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis

LOCINFLU?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid banca 2 9.1 9.1 9.1
calcada 5 22,7 22,7 31,8
6nibus 15 68,2 68,2 100,0
Total 22 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uuteis
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FREQUENCIA = outras respostas

Statistics®
Sexo Motivagao LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU

N Valid 32 32 32 32 32 32 32 32 32
Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mean ,59 3,06 4,2500 3,4062 2,9688 3,8750 3,0312 2,8125 2,88
Std. Error of Mean ,088 ,362 ,16189 ,17881 ,19305 ,24076 ,21759 ,25176 ,189
Median 1,00 3,00 4,5000 4,0000 3,5000 4,5000 3,0000 3,5000 3,00
Mode 1 1 5,00 4,00 4,00 5,00 2,00 4,00 4
Std. Deviation ,499 2,0471,91581 1,01153 1,09203 1,36192 1,23090 1,42416 1,070
Variance ,249 4,190(,839 1,023 1,193 1,855 1,515 2,028 1,145
Minimum 0 1 2,00 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1
Maximum 1 6 5,00 5,00 4,00 5,00 5,00 5,00 4

a. FREQUENCIA = outras respostas

173



Frequency Table

LOCDIS?®
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 2,00 9 28,1 28,1 28,1
3,00 4 12,5 12,5 40,6
4,00 16 50,0 50,0 90,6
5,00 3 9,4 9,4 100,0
Total 32 100,0 100,0
a. FREQUENCIA = outras respostas
Sexo®
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Masculino 13 40,6 40,6 40,6
Feminino 19 59,4 59,4 100,0
Total 32 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = outras respostas
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Motivagao®

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid trabalho 12 37,5 37,5 37,5
lazer 1 3.1 3,1 40,6
saude 10 31,2 31,2 71,91
outros 9 28,1 28,1 100,0
Total 32 100,0 100,0
a. FREQUENCIA = outras respostas
LOCVEL?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 2,00 2 6,2 6,2 6,2
3,00 4 12,5 12,5 18,8
4,00 10 31,2 31,2 50,0
5,00 16 50,0 50,0 100,0
Total 32 100,0 100,0
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LOCVEL?®

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 2,00 2 6,2 6,2 6,2
3,00 4 12,5 12,5 18,8
4,00 10 31,2 31,2 50,0
5,00 16 50,0 50,0 100,0
a. FREQUENCIA = outras respostas
LOCSEG?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1,00 2 6,2 6,2 6,2
2,00 13 40,6 40,6 46,9
3,00 1 3,1 3,1 50,0
4,00 16 50,0 50,0 100,0
Total 32 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = outras respostas
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LOCGAT?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 1,00 2 6,2 6,2 6,2
2,00 5 15,6 15,6 21,9
3,00 4 12,5 12,5 34,4
4,00 5 15,6 15,6 50,0
5,00 16 50,0 50,0 100,0
Total 32 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = outras respostas
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LOCINFLU?

Frequency Percent Valid Percent | Cumulative Percent

3 9,4 9,4 9,4

calgada 11 34,4 34,4 43,8

camelos 5 15,6 15,6 59,4

onibus 13 40,6 40,6 100,0
Total 32 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = outras respostas
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FAXSEG®

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1,00 2 6,2 6,2 6,2
2,00 14 43,8 43,8 50,0
4,00 13 40,6 40,6 90,6
5,00 3 9,4 9,4 100,0
Total 32 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = outras respostas
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LocVIs®

Cumulative

Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 1,00 9 28,1 28,1 28,1
2,00 6 18,8 18,8 46,9
3,00 1 3,1 3,1 50,0
4,00 14 43,8 43,8 93,8
5,00 2 6,2 6,2 100,0}
Total 32 100,0 100,0

a. FREQUENCIA = outras respostas
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TESTE DE MANN-WHITNEY PARA G1 E G2

Mann-Whitney Test

Ranks

FREQUENCIA Mean Rank Sum of Ranks

Motivagao todos os dias + dias uteis 22 21,55 474,00
outras respostas 32 31,59 1011,00
Total 54

LOCVEL todos os dias + dias Uteis 22 27,91 614,00
outras respostas 32 27,22 871,00
Total 54

LOCDIS todos os dias + dias uteis 22 25,64 564,00
outras respostas 32 28,78 921,00
Total 54

LOCSEG todos os dias + dias Uteis 22 26,73 588,00
outras respostas 32 28,03 897,00
Total 54
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LOCGAT todos os dias + dias Uteis 22 27,34 601 ,50‘

outras respostas 32 27,61 883,50

Total 54
FAXSEG todos os dias + dias uteis 22 25,43 559,50|

outras respostas 32 28,92 925,50

Total 54
LOCVIS todos os dias + dias Uteis 22 33,82 744,00|

outras respostas 32 23,16 741,00

Total 54
LOCINFLU todos os dias + dias uteis 22 30,95 681 ,OOI

outras respostas 32 25,12 804,00'

Total 54

Test Statistics®
Motivacao LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU

Mann-Whitney U 221,000 343,000 311,000 335,000 348,500 306,500 213,000 276,000
Wilcoxon W 474,000 871,000 564,000 588,000 601,500 559,500 741,000 804,000
Z -2,534 - 173 -, 796 -,330 -,066 -,854 -2,598 -1,466)
Asymp. Sig. (2-tailed) ,011 ,862 ,426 742 ,948 ,393 ,009 ,143

a. Grouping Variable: FREQUENCIA
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TESTE p DE SPEARMAN

FREQUENCIA = todos os dias + dias

uteis

Correlations®

Motivagao[LOCVEL|LOCDIS|LOCSEG|LOCGAT|FAXSEG|LOCVIS|LOCINFLU

Spearman's rho Motivagao Correlation Coefficient] 1,000 -,317 433 -,066 ,250 -,085 ,202 ,(155
Sig. (2-tailed) ,150 ,044 ,769 ,261 ,706 ,367 491

N 22 22 22 22 22 22 22 22

LOCVEL Correlation Coefficient] -,317 1,000 | -,131 ,355 -,070 -,176 ,050 277
Sig. (2-tailed) ,150 ,561 ,105 ,755 432 ,826 ,212

N 22 22 22 22 22 22 22 22

LOCDIS  Correlation Coefficient|] 433 -,131 1,000 ,068 430 , 116 ,245 ,118
Sig. (2-tailed) ,044 ,561 ,765 ,046 ,606 272 ,602

N 22 22 22 22 22 22 22 22
LOCSEG Correlation Coefficient] -,066 ,355 ,068 1,000 -,016 217 ,164 ,206
Sig. (2-tailed) ,769 ,105 ,765 ,945 ,333 467 ,357

N 22 22 22 22 22 22 22 22
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LOCGAT Correlation Coefficient|] 250 -070 | 430 | -016 | 1,000 | ,258 | ,560° 129
Sig. (2-tailed) 261 755 | 046 | 945 246 | ,007 ,568
N 22 22 22 22 22 22 22 22
FAXSEG Correlation Coefficient] -,085 -,176 ,(116 217 ,258 1,000 ,226 -,128
Sig. (2-tailed) 706 432 | 606 | ,333 246 312 571
N 22 22 22 22 22 22 22 22
LOCVIS  Correlation Coefficient] 202 050 | ,245 164 | 560" | ,226 | 1,000 318
Sig. (2-tailed) 367 826 | 272 | 467 ,007 312 149
N 22 22 22 22 22 22 22 22
LOCINFLU Correlation Coefficient] ,155 277 ,118 ,206 ,129 -,128 ,318 1,000
Sig. (2-tailed) 491 212 | 602 | 357 ,568 571 149
N 22 22 22 22 22 22 22 22

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

a. FREQUENCIA = todos os dias + dias Uteis
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FREQUENCIA = outras respostas

Correlations®

Motivagao LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU

Spearman's rho Motivagao Correlation Coefficient 1,000 ,013 -,359* ,068 -,192 312 -,260 -,181
Sig. (2-tailed) ,942 ,044 712 ,292 ,082 ,151 ,323

N 32 32 32 32 32 32 32 32

LOCVEL Correlation Coefficient ,013 1,000 -,026 -,094 ,001 173 -,146 ,212
Sig. (2-tailed) ,942 ,888 ,608 ,997 ,343 427 ,245

N 32 32 32 32 32 32 32 32

LOCDIS Correlation Coefficient -,359° -,026 1,000 ,313 4347 -,184 ,063 ,044
Sig. (2-tailed) ,044 ,888 ,081 ,013 ,314 ,732 ,809

N 32 32 32 32 32 32 32 32
LOCSEG Correlation Coefficient ,068 -,094 313 1,000 ,338 ,029 ,197 -,026
Sig. (2-tailed) 712 ,608 ,081 ,059 ,876 ,280 ,888

N 32 32 32 32 32 32 32 32
LOCGAT Correlation Coefficient -,192 ,001 434 ,338 1,000 -,106 ,158 ,396°
Sig. (2-tailed) ,292 ,997 ,013 ,059 ,563 ,388 ,025

N 32 32 32 32 32 32 32 32
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FAXSEG Correlation Coefficient ,312 173 -,184 ,029 -,106 1,000 -,107 -141
Sig. (2-tailed) ,082 ,343 ,314 ,876 ,563 ,559 ,442
N 32 32 32 32 32 32 32 32

LOCVIS Correlation Coefficient -,260 -,146 ,063 197 ,158 -,107 1,000 ,189
Sig. (2-tailed) ,151 427 ,7132 ,280 ,388 ,559 ,300
N 32 32 32 32 32 32 32 32

LOCINFLU Correlation Coefficient -,181 ,212 ,044 -,026 396 -, 141 ,189 1,000
Sig. (2-tailed) ,323 ,245 ,809 ,888 ,025 ,442 ,300
N 32 32 32 32 32 32 32 32

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

a. FREQUENCIA = outras respostas
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Analise B

Statistics
Motivagao Sexo FREQUENCIA | LOCVEL | LOCDIS | LOCSEG | LOCGAT | FAXSEG | LOCVIS | LOCINFLU
trabalho N Valid 33 33 33 33 33 33 33 33 33
Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mean 48 2,82 4,2424 3,3939 2,8485 4,0000 2,8788 3,2727 3,18
Std. Error of Mean ,088 244 16872 118939 20469 21760 23338 22727 187
Median ,00 2,00 5,0000 4,0000 2,0000 4,0000 2,0000 4,0000 4,00
Mode 0 2 5,00 4,00 2,00 5,00 2,00 4,00 4
Std. Deviation 508 1,402 96922 1,08799 1,17583 1,25000 1,34065 1,30558 1,074
Minimum 0 1 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1
Maximum 1 5 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 4
lazer+saud N Valid 27 27 27 27 27 27 27 27 27
e+compras Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0
+aprendiza
gomroutro Mean 52 3,41 4,2222 3,2222 3,0370 3,8519 3,111 3,0000 2,93
s Std. Error of Mean ,098 215 17969 22222 22317 28094 23469 31123 213
Median 1,00 4,00 4,0000 4,0000 4,0000 5,0000 4,0000 4,0000 3,00
Mode 1 4 5,00 4,00 4,00 5,00 2,00 1,00 4
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Std. Deviation ,509 1,118 ,93370 1,15470 1,15962 1,45981 1,21950 1,61722 1,107
Minimum 0 1 2,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1
Maximum 1 5 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 4
a. Multiple modes exist. The smallest value is shown
Frequency Table
Sexo
Cumulative
Motivagao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho Valid Masculino 17 51,5 51,5 51,5
Feminino 16 48,5 48,5 100,0]
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid Masculino 13 48,1 48,1 48,1
zagemt+outros Feminino 14 51,9 51,9 100,0}
Total 27 100,0 100,0

188



FREQUENCIA

Cumulative
Motivagao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho todos 7 21,2 21,2 21,2
segsex 10 30,3 30,3 51,5
3vezes 2 6,1 6,1 57,6
1a2 10 30,3 30,3 87,9
1vez 4 12,1 12,1 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid todos 3 1.1 1.1 11,1
zagem-+outros segsex 2 7.4 7.4 18,5
3vezes 5 18,5 18,5 37,0
1a2 15 55,6 55,6 92,6
1vez 2 7.4 7,4 100,0
Total 27 100,0 100,0




LOCVEL

Cumulative
Motivacao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho Valid 2,00 3 9,1 9,1 9,1
3,00 3 9,1 9,1 18,2
4,00 10 30,3 30,3 48,5
5,00 17 51,5 51,5 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid 2,00 2 7.4 7.4 7,4
zagem-+outros 3,00 3 11,1 11,1 18,5
4,00 9 33,3 33,3 51,9
5,00 13 48,1 48,1 100,0
Total 27 100,0 100,0




LOCDIS

Cumulative
Motivacao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho Valid 1,00 2 6,1 6,1 6,1
2,00 7 21,2 21,2 27,3
3,00 2 6,1 6,1 33,3
4,00 20 60,6 60,6 93,9
5,00 2 6,1 6,1 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid 1,00 1 3,7 3,7 3,7
zagem-+outros 2,00 9 33,3 33,3 37,0
3,00 3 11,1 11,1 48,1
4,00 11 40,7 40,7 88,9
5,00 3 11,1 11,1 100,0
Total 27 100,0 100,0




LOCSEG

Cumulative
Motivacao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho Valid 1,00 3 9,1 9,1 9,1
2,00 15 455 455 54,5
4,00 14 42,4 42,4 97,0
5,00 1 3,0 3,0 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid 1,00 2 7.4 7.4 7,4
zagem-+outros 2,00 10 37,0 37,0 44.4
3,00 1 3,7 3,7 48,1
4,00 13 48,1 48,1 96,3
5,00 1 3,7 3,7 100,0
Total 27 100,0 100,0




LOCGAT

Cumulative
Motivacao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho Valid 1,00 2 6,1 6,1 6,1
2,00 4 12,1 12,1 18,2
3,00 1 3,0 3,0 21,2
4,00 11 33,3 33,3 54,5
5,00 15 45,5 45,5 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid 1,00 3 11,1 11,1 11,1
zagem-+outros 2,00 3 11,1 11,1 22,2
3,00 3 11,1 11,1 33,3
4,00 4 14,8 14,8 48,1
5,00 14 51,9 51,9 100,0
Total 27 100,0 100,0




FAXSEG

Cumulative
Motivacao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho Valid 1,00 5 15,2 15,2 15,2
2,00 12 36,4 36,4 51,5
3,00 2 6,1 6,1 57,6
4,00 10 30,3 30,3 87,9
5,00 4 12,1 12,1 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid 1,00 1 3,7 3,7 3,7
zagem+outros 2,00 12 44.4 44.4 48,1
4,00 11 40,7 40,7 88,9
5,00 3 11,1 11,1 100,0
Total 27 100,0 100,0




LOCVIS

Cumulative
Motivacao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho Valid 1,00 6 18,2 18,2 18,2
2,00 3 9,1 9,1 27,3
3,00 3 9,1 9,1 36,4
4,00 18 54,5 54,5 90,9
5,00 3 9,1 9,1 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid 1,00 8 29,6 29,6 29,6
zagem-+outros 2,00 4 14,8 14,8 44,4
3,00 1 3,7 3,7 48,1
4,00 8 29,6 29,6 77,8
5,00 6 22,2 22,2 100,0
Total 27 100,0 100,0
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LOCINFLU

Cumulative
Motivagao Frequency Percent Valid Percent Percent
trabalho banca 3 9,1 9,1 9.1
calgada 7 21,2 21,2 30,3
camelos 4 12,1 12,1 42,4
onibus 19 57,6 57,6 100,0
Total 33 100,0 100,0
lazer+saude+compras+aprendi Valid banca 2 7,4 7,4 7,4
zagem+outros calgada 11 40,7 40,7 48,1
camelos 1 3,7 3,7 51,9
onibus 13 48,1 48,1 100,0
Total 27 100,0 100,0




TESTE DE Mann-Whitney

Ranks
Motivagao Mean Rank Sum of Ranks
LOCVEL trabalho 33 30,85 1018,00
lazer+saude+compras+aprendizagem
27 30,07 812,00
+outros
Total 60
LOCDIS trabalho 33 31,65 1044,50
lazer+saude+compras+aprendizagem
27 29,09 785,50
+outros
Total 60
LOCSEG trabalho 33 29,35 968,50
lazer+saude+compras+aprendizagem
27 31,91 861,50
+outros
Total 60
LOCGAT trabalho 33 30,62 1010,50
lazer+saude+compras+aprendizagem
27 30,35 819,50
+outros
Total 60
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FAXSEG trabalho 33 29,11 960,50
lazer+saude+compras+aprendizagem
27 32,20 869,50
+outros
Total 60
LOCVIS trabalho 33 31,23 1030,50
lazer+saude+compras+aprendizagem
27 29,61 799,50
+outros
Total 60
LOCINFLU trabalho 33 32,12 1060,00
lazer+saude+compras+aprendizagem
27 28,52 770,00
+outros
Total 60
Test Statistics®
LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU
Mann-Whitney U 434,000 407,500 407,500 441,500 399,500 421,500 392,000
Wilcoxon W 812,000 785,500 968,500 819,500 960,500 799,500 770,000
V4 -,186 -,615 -,617 -,064 -, 724 -,376 -,878
Asymp. Sig. (2-tailed) ,852 ,538 ,537 ,949 ,469 ,707 ,380

a. Grouping Variable: Motivagao




TESTE p DE SPEARMAN

Motivagao LOCVEL LOCDIS LOCSEG LOCGAT FAXSEG LOCVIS LOCINFLU
Spearman's rho trabalho LOCVEL Correlation Coefficient 1,000 -,123 ,035 ,019 ,051 ,066 ,225
Sig. (2-tailed) ,496 ,846 ,915 779 714 ,208
N 33 33 33 33 33 33 33
LOCDIS Correlation Coefficient -123 1,000 ,096 ,379* ,072 ,064 -,073
Sig. (2-tailed) ,496 ,596 ,030 ,692 722 ,685
N 33 33 33 33 33 33 33
LOCSEG Correlation Coefficient ,035 ,096 1,000 116 ,131 ,290 ,166
Sig. (2-tailed) ,846 ,596 ,520 ,466 ,101 ,354
N 33 33 33 33 33 33 33
LOCGAT Correlation Coefficient ,019 ,379* ,116 1,000 175 ,246 ,342
Sig. (2-tailed) ,915 ,030 ,520 ,330 ,168 ,052
N 33 33 33 33 33 33 33
FAXSEG Correlation Coefficient ,051 ,072 ,131 175 1,000 ,043 -,103
Sig. (2-tailed) 779 ,692 ,466 ,330 ,813 ,570
N 33 33 33 33 33 33 33
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LOCVIS Correlation Coefficient ,066 ,064 ,290 ,246 ,043 1,000 ,230
Sig. (2-tailed) 714 722 ,101 ,168 813 ,198
N 33 33 33 33 33 33 33
LOCINFLU Correlation Coefficient 225 -,073 ,166 ,342 -,103 ,230 1,000
Sig. (2-tailed) ,208 ,685 ,354 ,052 ,570 ,198
N 33 33 33 33 33 33 33
lazer+saude LOCVEL Correlation Coefficient 1,000 =111 ,088 ,005 -,119 -,098 172
reompras+a Sig. (2-tailed) 582 663 980 554 626 390
prendizage
m+outros N 27 27 27 27 27 27 27
LOCDIS Correlation Coefficient - 111 1,000 5217 288 17 175 ,021
Sig. (2-tailed) ,582 ,005 ,145 ,561 ,382 ,916
N 27 27 27 27 27 27 27
LOCSEG Correlation Coefficient ,088 521" 1,000 ,226 ,269 171 -,081
Sig. (2-tailed) ,663 ,005 ,256 174 ,393 ,686
N 27 27 27 27 27 27 27
LOCGAT Correlation Coefficient ,005 ,288 ,226 1,000 -,182 ,180 315
Sig. (2-tailed) ,980 ,145 ,256 ,363 ,369 ,110
N 27 27 27 27 27 27 27
FAXSEG Correlation Coefficient -,119 17 ,269 -,182 1,000 -,045 -,278
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Sig. (2-tailed) ,554 ,561 174 ,363 ,824 ,160

N 27 27 27 27 27 27 27
LOCVIS Correlation Coefficient -,098 175 71 ,180 -,045 1,000 ,162

Sig. (2-tailed) ,626 ,382 ,393 ,369 ,824 421

N 27 27 27 27 27 27 27
LOCINFLU Correlation Coefficient 72 ,021 -,081 315 -,278 ,162 1,000

Sig. (2-tailed) ,390 ,916 ,686 , 110 ,160 421

N 27 27 27 27 27 27 27

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-
tailed).

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-
tailed).
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