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RESUMO

Atualmente, as politicas de apoio a mobilidade tém voltado o olhar para estratégias que
incentivam a caminhada, ja que ela se configura como o modo mais elementar, democratico
e universal de deslocamento. Porém, é preciso se perguntar, sera mesmo a caminhada téao
democrética assim? Esta pesquisa investiga um dos matizes de definicdo dos papéis sociais
gue estruturam a sociedade: a percep¢éo de homem e mulher, masculino e feminino, e suas
imposi¢des de significancia e significado no deslocamento a pé pela urbe. O estudo tem por
objetivo desenvolver um indice de Caminhabilidade Sensivel a Género, revelador da
experiéncia da mulher que caminha na cidade; para isso, propds uma abordagem exploratoéria,
qualiquantitativa, que considera etapas de revisdo bibliografica e validacdo em campo. Os
resultados apontam que a Percepcdo de Seguranca é o fator mais importante para as
decisbes de deslocamento feminino, sendo necessario, muitas vezes, para ela, ajustar
percursos, horarios, trajetos e padrdes de comportamento que possam colaborar na
manutencdo de sua integridade fisica, psicologica, sexual e moral. Como as mulheres séo
diferentes e sua relacdo com cidade também é interseccional, avaliou-se como 0s
condicionantes do espacgo podem interferir mais ou menos para a caminhada, 0 que terminou
por ratificar a importancia relativa de critérios e indicadores, conformando um indice que
avalia, por padrdo, ndo apenas o ambiente construido, mas a experiéncia de quem, de fato,

vivencia a cidade.

Palavras-chave: Mulher, Caminhabilidade, Interseccionalidade, Percep¢cao de Seguranca.



ABSTRACT

Currently, mobility support policies have focused on strategies that encourage walking, since
it is the most basic, democratic and universal way of getting around. However, we must ask
ourselves: is walking really that democratic? This research investigates one of the nuances of
defining social roles that structure society: the perception of men and women, masculine and
feminine, and their impositions of significance and meaning in walking around the city. The
study aims to develop a Gender-Sensitive Walkability Index that reveals the experience of
women walking around the city; to this end, it proposed an exploratory, qualitative and
guantitative approach that considers stages of bibliographic review and field validation. The
results indicate that the Perception of Safety is the most important factor in women's decisions
about moving around, and it is often necessary for women to adjust routes, schedules, routes
and behavior patterns that can help maintain their physical, psychological, sexual and moral
integrity. As women are different and their relationship with the city is also intersectional, it was
assessed how the conditions of space can interfere more or less in walking, which ended up
ratifying the relative importance of criteria and indicators, forming an Index that evaluates, by
default, not only the built environment, but the experience of those who, in fact, experience the

city.

Keywords: Woman, Walkability, Intersectionality, Perception of Safety.



LISTAS DE FIGURAS

Figura 1 — Piramide invertida de trafego — prioridade nos atuais modelos de deslocamento

Figura 2 — Distribui¢éo espacial por modo de circulagéo — veiculo x pedestre — entorno da Torre Eiffel, em Paris

Figura 3 — Diferencas entre o perfil de trafego veicular e a qualidade das interagBes sociais nas ruas de Sao
Francisco, EUA, em 1981

Figura 4 — Exemplo da “tipica” calgada brasileira

Figura 5 — Mudanca de habitos no periodo da pandemia

Figura 6 — Beneficios da caminhabilidade para a cidade

Figura 7 — Nivel de Servico proposto por Fruin (1971)

Figura 8 — Nivel de Servigo para pedestres — modelo do Highway Capacity Manual (HCM)
Figura 9 — indice de Qualidade das Calcadas — resultado da aplicacio em S&o Carlos/SP
Figura 10 — Walk Score — exemplo de aplicagdo: Universidade Federal da Paraiba

Figura 11 — Nuvem de palavras para obtencao de indicadores do IMSCamp

Figura 12 — Matriz hierarquica de critérios para obtengéo do IMSCamp

Figura 13 — indice de caminhabilidade do ITDP —iCam 2.0

Figura 14 — Valoracéo do iCam — recomendacdes para intervenc¢des urbanas em curto, médio e longo prazos
Figura 15 — Pandptico, imagem ilustrativa

Figura 16 — Interseccionalidade — diagrama ilustrativo

Figura 17 — Padrao de deslocamento feminino x masculino

Figura 18 — Exemplo de espaco publico seguro, na perspectiva de Jacobs (2009 [1961])

Figura 19 — Esquema de disposicao dos espagos segundo a teoria dos espacos defensaveis

Figura 20 — Esquema de estratégias utilizadas pelo CPTED — primeira geragao, a esquerda; segunda geragao,
a direita

Figura 21 — Estratégias propostas pelo CPTED, a esquerda; exemplo de requalificacdo urbana incorporando
as medidas, a direita

Figura 22 — Intersecao entre género, violéncias e insegurangas urbanas

Figura 23 — Resultado da pesquisa A mulher e a cidade, de Alice Taylor, publicado na Revista Carta Capital
(2014)

Figura 24 — Campanha Chega de Fiu Fiu, do coletivo Think Olga, contra o assédio sexual em espacgos publicos

Figura 25 — Principios de seguranca urbana elencados por Michaud (2002) nas Auditorias de Seguranca de
Mulheres

Figura 26 — Exemplo de sinaliza¢&éo urbana com delimitagdo de pontos de interesse

Figura 27 — Exemplo de uma rua mal iluminada, com presenga de esconderijos

Figura 28 — Exemplo de rua “movimentada” em Curitiba, com ampla rede de acessos e fungdes
Figura 29 — Exemplo de monitoramento formal em Curitiba — Rua das Flores

Figura 30 — Exemplo de espago amigavel — concepgao projetual

Figura 31 — Exemplo de participagdo comunitaria — moradoras da comunidade transformam terreno baldio em
espaco de convivéncia e horta urbana

32

33

34

37
38
38
43
44
49
50
52
52
53
54
60
61
65
67
68

69

70

72

73

76

79

79
80
81
82

83

84



Figura 32 — Metodologia de anéalise da ACUG: esferas, espagos e escalas de abordagem

Figura 33 — Critérios de qualidade urbana segundo a metodologia do ACUG

Figura 34 — Quadro resumo dos critérios e indicadores de avaliacdo da qualidade urbana, segundo a
metodologia do ACUG

Figura 35 — Interface do aplicativo Safetipin

Figura 36 — Estrutura de atuacao do Safetipin

Figura 37 — Préticas para cidades mais seguras, responsivas, inclusivas e equitativas

Figura 38 — Sensa¢Bes mapeadas na caminhada de reconhecimento

Figura 39 — Critérios e indicadores utilizados para avaliagao de caminhabilidade

Figura 40 — Critérios e indicadores de Caminhabilidade Sensivel a Género — Metodologia do Sampapé!
Figura 41 — Divisdo metodoldgica dos trajetos — trechos de 100 metros lineares

Figura 42 — Imagem do Trajeto 1 em analise — entorno da Estacéo Santa Quitéria

Figura 43 — Andlise de caminhabilidade sensivel a género do Trajeto 1 — entorno da Estagdo Santa Quitéria

Figura 44 — Estrutura metodoldgica dos critérios e indicadores para composi¢do do indice de Caminhabilidade
Sensivel a Género

Figura 45 — Trecho do questionario para avaliagdo do perfil social

Figura 46 — Modelo de questionario para valoracédo relativa dos indicadores — analise da percepgdo de
seguridade, por exemplo

Figura 47 — Pergunta aplicada para valorago relativa dos critérios — anélise para composig&o do indice de
Caminhabilidade Sensivel a Género

Figura 48 — Interface do software Jamovi evidenciando a analise realizada

Figura 49 — Interface do software QGIS evidenciando o mapeamento quadra a quadra

Figura 50 — Interface do software Excel demonstrando a analise realizada

Figura 51 — Interface do software QGIS evidenciando a analise do critério Adequacéao da Infraestrutura Peatonal
Figura 52 — Diagrama representativo do Teste de Friedman

Figura 53 — Diagrama ilustrativo do Teste de Kruscal-Wallis

Figura 54 — Exemplo de gréafico box-plot e seus elementos de interpretacao

Figura 55 — Deslocamento a pé em Jodo Pessoa — perfil por bairro

Figura 56 — Mapa de hostilidade urbana — Zona Sul — &reas criticas sem recorte social

Figura 57 — Mapa de hostilidade da zona sul — areas criticas com recorte interseccional — mulheres cis nédo
brancas

Figura 58 — Delimitagao do objeto empirico do estudo

Figura 59 — Localizacéo do bairro de Mangabeira

Figura 60 — Densidade demogréfica do bairro de Mangabeira (marcacéo em amarelo)

Figura 61 — Zoneamento do bairro de Mangabeira

Figura 62 — Exemplos de padréo de gabarito nas areas residenciais

Figura 63 — Exemplo de padrdo de gabarito nas areas comerciais

Figura 64 — Trecho da Avenida Josefa Taveira, a esquerda, e da Rua Elias Pereira de Aradjo, a direita
Figura 65 — Pontos criticos da Infraestrutura Peatonal no interior do bairro

Figura 66 — Mercadorias dificultando a circulagcdo de pedestres na Avenida Josefa Taveira, a esquerda, e
mobiliario urbano reduzindo a passagem da cal¢ada no interior do bairro, a direita

85
86

88
90
91
92
93
95
97
97

124

129

129

130

134

135
135
136
138
138
139
144

145

146

148
149
149
150
151
151
153

156

158



Figura 67 — Um dos poucos trechos com largura da calgcada satisfatoria

Figura 68 — Visualizagao da qualidade do pavimento no entorno de uma das comunidades (muitos desniveis),
a esquerda, e no interior do bairro, com pavimentagao danificada, a direita

Figura 69 — Calgada do Mercado Publico, a esquerda, e da Praga, a direita — presenca de elementos de
acessibilidade

Figura 70 — Calcamento do entorno da mesma Praga, & esquerda, e das lojas nas proximidades do Trevo de
Mangabeira, a direita — acessibilidade bastante comprometida

Figura 71 — Rampa de acesso ao estacionamento das Casas Bahia, entorno da Avenida Josefa Taveira —
pequena faixa de circulacéo para pedestres e grande risco de acidentes

Figura 72 — Rampa de acesso ao estacionamento do Banco do Brasil, entorno da Avenida Josefa Taveira —
faixa de circulagdo peatonal adequada e baixo risco de acidentes

Figura 73 — Ponto de risco no trecho da Avenida Josefa Taveira

Figura 74 — Exemplo de via local — estacionamento em ambos os lados e risco aumentado para acidentes, em
horarios de maior movimento

Figura 75 — Avenida Josefa Taveira — risco aumentado para acidentes com ciclistas, em qualquer horario do
dia — vias de alto fluxo de trafego

Figura 76 — Conflito entre pedestres e veiculos — Avenida Josefa Taveira
Figura 77 — Conflitos entre pedestres e veiculos — interior do bairro

Figura 78 — Travessia em pontos distintos da Avenida Josefa Taveira: a esquerda, sem demarcagédo na via —
travessia muito insegura; a direita, com demarcacao na via — travessia parcialmente insegura

Figura 79 — Travessia em pontos distintos do interior do bairro — risco aumentado de acidentes para trechos
proximos a setores comerciais

Figura 80 — Parada de 6nibus na frente do Mercado Publico — grande conex&@o com diferentes espacos da
cidade

Figura 81 — Ponto mais favoravel da amigabilidade urbana no recorte — Mercado Publico de Mangabeira

Figura 82 — Presenca de uso predominantemente comercial na Avenida Josefa Taveira e de uso misto no
interior do bairro

Figura 83 — Presenca de uso predominantemente residencial, em alguns pontos do bairro, & esquerda, e de
vazios urbanos, a direita

Figura 84 — Co-presenca e diversidade de pessoas na Avenida Josefa Taveira (a esquerda) e no interior do
bairro (a direita)

Figura 85 — Acimulo de lixo em lotes vazios, subutilizados e em fachadas cegas
Figura 86 — Protecao climatica em via comercial — fachada com grande projecéo de coberta

Figura 87 — Protec¢do climatica no agenciamento da Praca e do Mercado Publico — uma das poucas areas com
vegetagao no recorte

Figura 88 — Presenca de mobiliario urbano na Praga e no Mercado Publico

Figura 89 — Sinalizagdo para navegabilidade na Praga, a esquerda, e de logradouro, a direita
Figura 90 — Pontos criticos da Percepcao de seguridade no interior do bairro

Figura 91 — Trecho da Avenida Josefa Taveira — fachadas comerciais com sistema de vitrines
Figura 92 — Setor residencial — fachadas sem nenhuma permeabilidade visual

Figura 93 — lluminag&o publica no corredor da Avenida Josefa Taveira — trecho bem iluminado

Figura 94 — lluminagdo publica em setores residenciais do bairro — trecho com iluminacdo parcialmente
satisfatdria, a esquerda, e insatisfatéria, a direita (ambiente mal iluminado)

Figura 95 — Camera de vigilancia publica da prefeitura — Praca
Figura 96 — Camera de vigilancia privada no setor residencial
Figura 97 — Pontos de risco: edificio abandonado e terreno subutilizado

Figura 98 — Pontos de risco: avangos e reentrancias nas fachadas da Avenida Josefa Taveira

158

160

162

162

164

164

166

168

168

170

170

172

172

174

176

178

178

180

182
184

184

186
188
190
192
192
194

194

196
196
198

198



Figura 99 — Pontos de baixo risco: fachadas de habitag&o unifamiliar com extensa regularidade, sem avangos
ou reentréncias que permitam esconderijo

Figura 100 — Ponto de alto risco: fachadas de habita¢gdes multifamiliares com entrada recuada — esconderijos
em potencial

Figura 101 — Fachadas fisicamente ativas na Rua Elias Pereira de Araljo, entorno do Mercado Publico de
Mangabeira

Figura 102 — Fachadas inativas, tanto no entorno da Avenida Josefa Taveira (grande estacionamento), quanto
no setor habitacional do bairro (edificagdes com poucos acessos a rua)

Figura 103 — Exemplo de célculo de pesos ponderados e normalizados dos indicadores de Adequagdo da
infraestrutura peatonal

Figura 104 — Calculo do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP) — indicador a indicador; critério a critério

Figura 105 — Célculo do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP) — considerando apenas a importancia
relativa dos critérios — comparagé&o Unica

199

199

201

201

214

215

215



LISTAS DE TABELAS

Tabela 1 — Classificacdo do Nivel de Servico proposto por Khisty (1994) 46
Tabela 2 — Modelo de avaliagdo proposto por Dixon (1996) 47
Tabela 3 — Modelo de avaliagdo proposto por Landis et al. (2001) 48
Tabela 4 — Score proposto por Ferreira e Sanches (2001) 49
Tabela 5 — Avaliacado do perfil dos participantes 51
Tabela 6 — Escala de comparacao pareada, segundo o modelo de Larrafiaga et al. (2014) 51
Tabela 7 — Avaliagdo de caminhabilidade — quadro resumo de indicadores, segundo o grau de aparicao 55
Tabela 8 — Comportamento defensivo para a seguranga de mulheres nas ruas do Recife 74
Tabela 9 — Parametros de andlise de seguranc¢a urbana segundo o aplicativo Safetipin 89
Tabela 10 — Recomendacdes para tomadas de deciséo, a partir da avaliagdo da experiéncia 94

Tabela 11 — Caminhabilidade sensivel a género — quadro resumo de indicadores segundo o grau de apari¢cao 99
na analise

Tabela 12 — Analise discriminada de recorréncia, considerando a aparicdo nas duas andlises, com e sem a

determinagao de género 107
Tabela 13 — Metodologia de andlise para o indicador largura das calgadas 111
Tabela 14 — Metodologia de andlise para o indicador obstaculos e obstru¢des 111
Tabela 15 — Metodologia de analise para o indicador acessibilidade universal 112
Tabela 16 — Metodologia de analise para o indicador acesso de veiculos 112
Tabela 17 — Metodologia de analise para o indicador infraestrutura cicloviaria 113
Tabela 18 — Metodologia de analise para o indicador conflito entre pedestres e veiculos 114
Tabela 19 — Metodologia de andlise para o indicador seguranga na travessia 114
Tabela 20 — Metodologia de analise para o indicador acesso ao transporte publico 115
Tabela 21 — Metodologia de analise para o indicador variedade de usos do solo 116
Tabela 22 — Metodologia de andlise para o indicador co-presenca e diversidade de pessoas 117
Tabela 23 — Metodologia de andlise para o indicador manutengéo dos espagos 117
Tabela 24 — Metodologia de andlise para o indicador protecéo climética e conforto ambiental 118
Tabela 25 — Metodologia de andlise para o indicador mobiliario urbano responsivo 118
Tabela 26 — Metodologia de andlise para o indicador sinalizagéo 119
Tabela 27 — Metodologia de andlise para o indicador conexao visual com o entorno 120
Tabela 28 — Metodologia de andlise para o indicador iluminagdo publica 121
Tabela 29 — Metodologia de andlise para o indicador mecanismos de vigilancia formal 121

Tabela 30 — Metodologia de andlise para o indicador barreiras, esconderijos e pontos cegos 122



Tabela 31 — Metodologia de andlise para o indicador permeabilidade de fachadas

Tabela 32 — Critérios e indicadores avaliados — composi¢éo das camadas de aferi¢céo

Tabela 33 — Modelo de aplicac@o da Escala Likert

Tabela 34 — Exemplo de matriz de ponderagéo para o critério AIP

Tabela 35 — Exemplo de matriz de normalizagdo para o critério AIP

Tabela 36 — Nivel de Servigo segundo o indice de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG)

Tabela 37 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacgédo da Infraestrutura Peatonal em fungéo da
Faixa etaria das usuérias

Tabela 38 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria em fungdo da
Faixa etéria das usuérias

Tabela 39 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em fungéo da Faixa
etéria das usuarias

Tabela 40 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Percepcéo de Seguridade em funcéo da Faixa etaria
das usuérias

Tabela 41 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacgédo da Infraestrutura Peatonal em fungdo da
Escolaridade das usuéarias

Tabela 42 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequagédo da Infraestrutura Viaria em fungéo da
Escolaridade das usuarias

Tabela 43 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espaco Urbano em funcao da
Escolaridade das usuarias

Tabela 44 — Analise descritiva dos indicadores do critério Percepgdo de Seguridade em funcéo da Escolaridade
das usuérias

Tabela 45 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacgédo da Infraestrutura Peatonal em fungdo da
Orientacdo Sexual das usuarias

Tabela 46 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria em fungéo da
Orientagdo Sexual das usuarias

Tabela 47 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo da
Orientagdo Sexual das usuarias

Tabela 48 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Percepcao de Seguridade em funcao da Orientacao
Sexual das usuérias

Tabela 49 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal em funcéo da
Cor/Etnia das usuérias

Tabela 50 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria em fungdo da
Cor/Etnia das usuarias

Tabela 51 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo da
Cor/Etnia das usuarias

Tabela 52 — Analise descritiva dos indicadores do critério Percep¢ao de seguridade em fungdo da Cor/Etnia
das usuérias

Tabela 53 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal em funcao da
Renda Familiar das usuéarias

Tabela 54 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria em fungdo da
Renda Familiar das usuéarias

Tabela 55 — Analise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcédo da
Renda Familiar das usuérias

Tabela 56 — Analise descritiva dos indicadores do critério Percepcédo de Seguridade em funcéo da Renda
Familiar das usuarias

Tabela 57 — Teste de Friedman para o critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal

123

125

126

126

127

133

222

223

224

225

226

227

228

229

230

231

232

233

234

235

236

237

238

239

240

242

244



Tabela 58 — Teste de Durbin-Conover para comparacao par a par entre os indicadores do critério Adequagéo
da Infraestrutura Peatonal

Tabela 59 — Teste de Friedman para Adequagao da Infraestrutura Viaria

Tabela 60 — Teste de Durbin-Conover para comparacao par a par entre os indicadores do critério Adequagéo
da Infraestrutura Viaria

Tabela 61 — Teste de Friedman para Amigabilidade do espaco urbano

Tabela 62 — Teste de Durbin-Conover para comparagéo par a par entre os indicadores do critério Amigabilidade
do espago urbano

Tabela 63 — Teste de Friedman para Percepgéo de seguridade

Tabela 64 — Teste de Durbin-Conover para comparagao par a par entre os indicadores do critério Percepgao
de Seguridade

Tabela 65 — Teste de Friedman para percepgao intercritério

Tabela 66 — Teste de Durbin-Conover para comparagdo par a par entre todos os critérios
Tabela 67 — Teste de Kruscal-Wallis para acesso de veiculos

Tabela 68 — Teste de Kruscal-Wallis para conexao visual com o entorno

Tabela 69 — Teste de Kruscal-Wallis para mecanismos de vigilancia formal

Tabela 70 — Teste de Kruscal-Wallis para permeabilidade de fachadas

244

245

245

246

247

248

248

249

249

251

252

254

256



LISTA DE GRAFICOS

Gréfico 1 — Divisdo modal por modo de transporte utilizado no pais — dados de 2018

Grafico 2 — Divisdo modal por porte do municipio e modo de transporte no pais — dados de 2018

Gréfico 3 — Percentual de adesdo a novos modais de deslocamento

Gréfico 4 — Avaliagao do Nivel de Servigo das calgadas segundo a metodologia de Mori e Tsukaguchi (1987)
Gréafico 5 — Ponderacéo dos indicadores de qualidade das calgadas — método de Ferreira e Sanches (2001)
Grafico 6 — Percepgéo de seguridade no espacgo publico — homens x mulheres, segundo turnos do dia
Gréafico 7 — Andlise de recorréncia dos indicadores com e sem a determinagdo de género

Gréfico 8 — Andlise de recorréncia dos indicadores compativeis com as duas analises, com e sem a
determinacgéo de género

Grafico 9 — Andlise escalonada de recorréncia, considerando o grau de apari¢édo dos indicadores
Grafico 10 — Divisdo modal por tipo de transporte na Regido Metropolitana de Jodo Pessoa

Gréfico 11 — Divisao modal por tipo de transporte na Regido Metropolitana de Jodo Pessoa, considerando a
pesquisa origem e destino

Gréfico 12 — Viagens a pé segundo a distribuicdo modal por género

Grafico 13 — Viagens a pé segundo a faixa etéaria do usuério, considerando a pesquisa de origem e destino
Grafico 14 — Viagens a pé segundo distribuigdo modal por faixa de renda

Gréfico 15 — Viagens a pé segundo a motivacéo do usuério

Gréfico 16 — Perfil das usuarias segundo a Faixa etaria

Grafico 17 — Perfil das usuarias segundo a Escolaridade

Grafico 18 — Perfil das usuarias segundo a Orientagdo sexual

Grafico 19 — Perfil das usuarias segundo a Cor/Etnia

Grafico 20 — Perfil das usuarias segundo a Renda Familiar

Gréfico 21 — Qualificacao da percepgédo para os indicadores de Adequacao da Infraestrutura Peatonal
Gréfico 22 — Qualificacao da percepgéo para os indicadores de Adequacgao da Infraestrutura Viaria
Grafico 23 — Qualificagdo da percepgéo para os indicadores de Amigabilidade do Espago Urbano
Grafico 24 — Qualificagdo da percepgédo para os indicadores de Percepcéo de Seguridade

Grafico 25 — Qualificagdo da percepgéo entre todos os critérios analisados

Grafico 26 — Box-plot do indicador acesso de veiculos em funcéo da escolaridade

Grafico 27 — Box-plot do indicador conexdo visual com o entorno em fungao da escolaridade

Gréafico 28 — Box-plot do indicador conexdo visual com o entorno em fungdo da faixa etaria

Grafico 29 — Box-plot do indicador conex&o visual com o entorno em funcao da escolaridade

Grafico 30 — Box-plot do indicador conexdo visual com o entorno em funcgao da renda familiar

Gréfico 31 — Box-plot do indicador permeabilidade de fachadas em funcao da escolaridade

35
36
37
45
48
75
106

107

109
140

141

141
142
142
143
207
208
208
209
209
210
211
211
212
212
251
253
254
255
255

256



LISTA DE MAPAS

Mapa 1 — Delimitagédo do objeto de estudo

Mapa 2 — Mapa de uso e ocupag¢do do solo, no trecho em estudo, com adendo para percepg¢do da
permeabilidade das fachadas (fisica e visual) e mapa de cheios e vazios na ocupacéo dos lotes

Mapa 3 — Mapa-sintese do indicador Largura das calgcadas

Mapa 4 — Mapa-sintese do indicador Obstaculos e obstrugées

Mapa 5 — Mapa-sintese do indicador Acessibilidade universal

Mapa 6 — Mapa-sintese do indicador Acesso de veiculos

Mapa 7 — Mapa-sintese do critério Adequacao da infraestrutura peatonal
Mapa 8 — Mapa-sintese do indicador Infraestrutura cicloviaria

Mapa 9 — Mapa-sintese do indicador Conflito entre pedestres e veiculos
Mapa 10 — Mapa-sintese do indicador Seguranca na travessia

Mapa 11 — Mapa-sintese do indicador Acesso ao transporte publico

Mapa 12 — Mapa-sintese do critério Adequacao da infraestrutura viaria

Mapa 13 — Mapa-sintese do indicador Variedade de usos do solo

Mapa 14 — Mapa-sintese do indicador Co-presenca e diversidade de pessoas
Mapa 15 — Mapa-sintese do indicador Manutencao dos espacos

Mapa 16 — Mapa-sintese do indicador Protecéo climéatica e conforto ambiental
Mapa 17 — Mapa-sintese do indicador Mobiliario urbano responsivo

Mapa 18 — Mapa-sintese do indicador Sinalizagdo

Mapa 19 — Mapa-sintese do critério Amigabilidade do espago urbano

Mapa 20 — Mapa-sintese do indicador Conexao visual com o entorno

Mapa 21 — Mapa-sintese do indicador lluminagédo publica

Mapa 22 — Mapa-sintese do indicador Mecanismos de vigilancia formal

Mapa 23 — Mapa-sintese do indicador Barreiras, esconderijos e pontos cegos
Mapa 24 — Mapa-sintese do indicador Permeabilidade de fachadas

Mapa 25 — Mapa-sintese do critério Percep¢ao de seguridade

Mapa 26 — Mapa do Nivel de Servigo do indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS) do recorte
Mapa 27 — Mapa do Nivel de Servi¢co Ponderado para o critério Adequacao da infraestrutura peatonal
Mapa 28 — Mapa do Nivel de Servico Ponderado para o critério Adequacao da infraestrutura viaria
Mapa 29 — Mapa do Nivel de Servico Ponderado para o critério Amigabilidade do espacgo urbano
Mapa 30 — Mapa do Nivel de Servico Ponderado para o critério Percepgédo de seguridade

Mapa 31 — Mapa do Nivel de Servico do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP)

147

152

157
159
161
163
165
167
169
171
173
175
177
179
181
183
185
187
189
191
193
195
197
200
202
204
216
217
218
219
220



LISTA DE SIGLAS

AHP Processo Analitico Hierarquico

ANTP Associagao Nacional de Transportes Publicos

AUCG Auditoria de Qualidade Urbana com perspectiva de Género
FBSP Forum Brasileiro de Seguranga Publica

HCM Highway Capacity Manual

IC indice de Caminhabilidade

ICS indice de Caminhabilidade Simplificado

nT lllinois Institute of Technology

IPC indice de Caminhabilidade Ponderado

IPT Transporte Publico Intermediario

1QC indice de Qualidade das Calgadas

IRPH Instituto Rio Patriménio da Humanidade

ITDP Instituto de Politica de Transporte e Desenvolvimento

LOS Pedestrian Level of Service Model

MCS Mapa de Caminhabilidade Simplificado

NS Nivel de Servigo

ONGs Organizagfes ndo Governamentais

ONU Organizagédo das NagGes Unidas

ONU-HABITAT Programa das Nagdes Unidas para Assentamentos Humanos
PMJP-PB Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa — PB

Pronasci Programa Nacional de Seguranga Publica com Cidadania
SEMOB Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana

SEPPM Secretaria Extraordinaria de Politicas Publicas para as Mulheres
SIMOB Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana

TNM Transporte Nao Motorizado



1

SUMARIO

INTRODUGAO .....coeerenienreeiesieseessesssessassssssssesssesssesssesssesssesssesssesssesssssssessassssessssesssesssesssennns 23
1.1 CONTEXTUALIZAGAO DO TEMA E DELIMITAGAO DO PROBLEMA .. .uuvvveeeeeriirieeeesssirereessssssnreeesssssnseeessssnnnn 23
1.2 OBJETIVOS ..ttteeutteesiteeesuteeeetttesaneeeesubeeesaneeesnseessabeesaasetesanseeenbeesanseeesanseesanseesansesesnseesanseensnsenennns 26
1.3 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA DA PESQUISA ...eeeeeeuutreeeeeaittreeeeesassseeessassssseessssssssessssssssessessssssssesssnnses 26
1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO ..eeteieieieieieieieieeeiiniettstteeseeeseeeaesaaassesessesesasasnsnsnsassssssesesssseeaesassesesensnnanans 27

REFERENCIAL TEORICO........ccoeieererresseissessesseessessessssssessassesssessessssssessesssessessasssessessesssessassasssens 30
2.1 ENTENDENDO A CAMINHABILIDADE — CONTEXTO, PROBLEMATICA E DISCUSSAO «...eveeenvreerieeeenireeeeeeeenanees 30
2.2 {NDICE DE CAMINHABILIDADE (IC) — UMA REVISAO DA LITERATURA NACIONAL E INTERNACIONAL.........r.n..... 40
2.3 GENERO, UMA REFLEXAO MAIS QUE NECESSARIA ....cceitieieieeeeeeieiienrnrsrateteeeeeeeeesasaeeeesesesesassssnnnnssssssnnnns 57
2.4 GENERO X MOBILIDADE X PERCEPGAO DE SEGURANGA — A TRIADE DA CAMINHABILIDADE FEMININA............. 66

2.5 {NDICE DE CAMINHABILIDADE SENSIVEL A GENERO — UMA DISCUSSAO A PARTIR DA PERCEPGCAO DE SEGURIDADE

77
O METODO DA PESQUISA .......ooviuererentsuenessestssentssessssessssesasssssssessssssassessssesessssensesessssessssansasen 104
3.1 CONSIDERAGOES SOBRE A NATUREZA E A ABORDAGEM DA PESQUISA ....vvvvvriereiereiereeeeseeeesesesssseninnnnsssnnens 104
3.2 DEFINIGAO DE CRITERIOS E INDICADORES .....cevvvvruueieeeeeeeereresrsnsnneeeseesesesesssssnnnaeeesesesssssssssnnnesesesessens 105
3.2.1 Adequagdo da infraestrutura PeatONQl..............cceecuveeecieeeiiieeiiieeeiieesiieeesieessiseaesses 110
3.2.2  AdequagGo da infra@StrutUra VIGIiQ ............ccueeecueeeesiieesiisesiieeesiieeeisesesisssessssesssesesnees 112
3.2.3  Amigabilidade do eSpago UrbanO...................oeeeeeeecieeeeiiieeiieeeeieeeecea e saeeesreaessea e 116
3.2.4  Percepgho de SEQUITAAUE. ...........coceeeueeniieiiesiieeeeeet ettt 119
33 PROCESSO DE ANALISE MIULTICRITERIO ....cevuviiuiieiirieiienire e sreene e sine e s san s esneesinesneesinesnee s 124
3.4 O QUESTIONARIO DE APLICACAO METODOLOGICA E A DEFINICAO DO CAMPO AMOSTRAL......vvvvvrrrereeeeeeenans 127
3.5 ESTRUTURACAO DO INDICE DE CAMINHABILIDADE SENSIVEL A GENERO (ICSG) v.veveveeeerereeeeereneevenseenenes 131
3.6 ANALISE E INTERPRETAGAO DOS RESULTADOS ....vtevverveeneerseenerseesesseensesseessesseessessesseessesseesseseessesnens 133
R B Vo Lo Y=l =X o Yo Lol [+ | OSSR 135
3.6.2  ANGliSe dO QUESEIONGIIO .........cccueeeeeeeiieiiieieee ettt 136
3.7 RECORTE DE APLICAGAO METODOLOGICA ...c.veuveurerreneenteneenteneeuteseenessessessessesseseessessessensensenseneenessesnene 139
3.8 CARACTERIZAGAO DO OBJETO EMPIRICO DE ESTUDO ..evveureerereenrenreeeesneensesseesseesessessessessessesnsesseenns 148
3.9 CALIBRAGAO METODOLOGICA ...uuuuvrrrrrrrererererreerereeeeeeetesesessssessssssssssssssssssssereresssseesesesesassssssssssssssens 153
RESULTADOS E DISCUSSAD ......oeevueveereiiessesseessessessesssessessesssessessssssessessssssessassssssessessasssessanses 155
4.1 ANALISE ESPACIAL ..teutteeiteetee st ette st et e st e bt e sb e e b e sabesbee st e esbeesabeesbae e bt e bt e eabeesneesareesnnesaneesens 155
4.1.1  Adequacgdo da infraestrutura peatonQl.................ccccceeveeecueeseerseeneeesieesieeceesie e 156

2 0 O A o 10 1V [ o I [0 L3Nt e Lo o 30 S 157



4.1.1.2  ODBStACUIOS € ODSEIUGDES.......cceeeeeeeieeeieeeeeeesee ettt ettt e e s 159
4.1.1.3  Acessibilidade UNIVErsQl .............cccooeevemeeiiieieiieieeeeeee et 161
4.1.1.4  ACESSO A8 VEICUIOS ...ttt sttt 163
4.1.1.5 Nivel de Servigo do critério Adequagdo da infraestrutura peatonal............................ 165
4.1.2  Adequagdo da infraeStrutura VIGIiQ ............ccueeeeeueeesiuieeesiieesiesesiieeessisessieessseessssesesnees 166
4.1.2.1  Infraestruturd CiClOVIQIIQ . ...........ccccueeeceeeesiieeeeieescieeesteeeeaesea e e ste e e sae e e st e e ssesennees 167
4.1.2.2  Conflito entre pedestres € VEICUIOS ...............cccceeecceeeeciieeeieeesiieeecieeesieeesiveeeeeies e e 169
0 205 S Y-To 11 o Toto I g o I 0 1V =k o [P UPUUPPPRPR N 171
4.1.2.4  ACeSSO A0 tranSPOrte PUDIICO .......c..eveecueeeeeiieeeie e et eeteesteeeste e e eta e s st e s sseaesses 173
4.1.2.5 Nivel de Servigo do critério Adequag@o da infraestrutura viaria ...........c....ccoeeeevvvennen. 175
4.1.3  Amigabilidade do eSpago UrbBaNO..............cccceervueeneerieiniieieesiee ettt 176
4.1.3.1  Variedade de USOS A0 SOI0...........cccureeeereesieieiieeeeeeee ettt 177
4.1.3.2  Co-presenca e diversidade de PESSOAS...........ccccueecccueeeciureeiiieesieeeecieeeeiiaeeesiaeeessieseesnas 179
4.1.3.3  Manutengho A0S ESPACOS..........ueeecveerciieeesiieeeeiiisessiieessiieessiesesisessssssssssssssssssesssssssessees 181
4.1.3.4  Protegdo climdtica e conforto ambiental...............ccceecuveeevveesiieeesiieecieeesieeesiee e 183
4.1.3.5  MobiliGrio Urbano re€SPONSIVO ..........ccccueeeciieeeeiisesiieeesiteesieeesieee et eesaeaesseaessesesnees 185
B Y o To ][4 Lol o JRU OSSPSR 187
4.1.3.7  Nivel de Servigo do critério Amigabilidade do espago urbano...........cccccecvvvvvveereennn.. 189
4.1.4  Percepgdo de SEQUIIAAUE. .............coeecueieecieeesiieeeciie e e et e et e stte e s srta e s ete e s st e s sseaensees 190
4.1.4.1  Conex@o Visual COM 0 ENEOINO ..........cooueecueiniieiieeiieseeetese ettt 191
4.1.4.2  UMINOAGEO PUBLICA ...ttt 193
4.1.4.3  Mecanismos de VigilGncia fOrmal.................coooouveeieeeeeiieeeeeesiieeecie e ceeeseeeseea e 195
4.1.4.4  Barreiras, eSCONAErijos € PONtOS CEGOS ........ueeevrureiiueeesvreeiiereesiereeiisseeiissessiseessssesesssees 197
4.1.4.5 Permeabilidade de fachQdas..............cccooveemiieniiniiiiiiieiiii e 200
4.1.4.6  Nivel de Servigo do critério Percepg@o de sequridade .............ccoueeevveeevveesieeeecvnannnn, 202
4.1.5 indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS) .........comwmoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 204
4.2 ANALISE DO QUESTIONARIO .....uviuiiiiiitiiii ittt sa s 205
4.2.1  Andlise descritiva de dadOS .............cccueuereeiesieiesieeeeese ettt 205
B O B o= 5 ] Yo o [+ | S 207
4.2.1.2  QUAIIfiCACAO AQ POICOPEAOD . ......ueeeeeeeeeeeceeeeee ettt et eeeeeeta e e eaa e e et e e aaeseenns 210
4.2.2  Andlise ponderada dos dados — formagdo do ICP € do ICSG.........cccceeveevceeeceenieeieannn. 214
4.2.3  Nova andlise espacial — indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP).................cc.......... 215
4.2.3.1 Nivel de Servigo do critério Adequacgdo da infraestrutura peatonal............................. 216
4.2.3.2  Nivel de Servigo do critério Adequacgdo da infraestrutura vidria ................ccceeeeuveenn... 217
4.2.3.3  Nivel de Servigo do critério Amigabilidade do espago urbano...............ccccoccuveeecrvvenne.. 218
4.2.3.4  Nivel de Servigo do critério Percepg@o de sequridade ..............ccouvecvveecveeesieeeecenannnn, 219
4.2.3.5  Nivel de Servico do Indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP).............c.ccccccveeeun... 220
4.2.4  Andlise estatiStica iNferenCial...............coceevoeemviieneiniiiiiiieiesee ettt 221



4.2.4.1  Andlise descritiva dos resultados em fung¢do da varidvel Faixa Etdria ......................... 222

4.2.4.2  Andlise descritiva dos resultados em fungdo da varidvel da Escolaridade.................... 226
4.2.4.3  Andlise descritiva dos resultados em fungdo da varidvel Orientagdo Sexual ............... 230
4.2.4.4  Andlise descritiva dos resultados em fung¢do da varidvel Cor/Etnia ............coecvvevvennen. 234
4.2.4.5  Andlise descritiva dos resultados em fungdo da varidvel Renda Familiar .................... 238
4.2.4.6  TeSte de FrI@AMON ......c..ooeeeeeireeeeeeeeeeeeeee ettt 243
4.2.4.6.1 Teste de Friedman para Adequacdo da Infraestrutura Peatonal....................... 243
4.2.4.6.2 Teste de Friedman para Adequacdo da Infraestrutura Vidria............................ 245
4.2.4.6.3 Teste de Friedman para Amigabilidade do Espago Urbano.................c.ccuee....... 246
4.2.4.6.4 Teste de Friedman para Percepgdo de Seqguridade .............ccouveeeeeeecvveeecrenanen 247
4.2.4.6.5 Teste de Friedman na comparag@o intercritérios............ccecoemveevceencevrseeneenane. 249
4.2.4.7  Teste de KruSCOI-WAIIS ............coceeeeereeeienieieeeeieeee e 250

4.2.4.7.1 Teste de Kruscal-Wallis para Acesso de veiculos - critério avaliativo da
Adequagdo da INfraestrutura PEALONQL............c.eeeeueeeeciieisiiieesiee et sete et e esitaessteessiteesssneesseeens 251
4.2.4.7.2 Teste de Kruscal-Wallis para Conexdo visual com o entorno — critério avaliativo
o [o [ =T qor=d o Yoto To e [ Y=To TV 4 [o Lo Lo =20 S 252
4.2.4.7.3 Teste de Kruscal-Wallis para Mecanismos de vigildncia formal — critério
avaliativo da Percepgao de SEQUIIAATE. ...........cc..eeeeeieeeeiiiieeiieesiee ettt site e s siieeesteaesaes 254

4.2.4.7.4 Teste de Kruscal-Wallis para Permeabilidade de fachadas — critério avaliativo da

Percepgio de SEQUIIAAUE ................uueeeeeeseees et ee ettt e e e e et e e e e et et a e e e s et aaeeessssaaaeessssanaaeeassees 256
5 CONSIDERAGOES FINALIS.......ccerererreerrerersesessssessssessssessssessssestesesessessssessssessssessssssessessssesesssnens 259
6 REFERENCIAS ......c.coviueetreetetetssesessetssesessesessssssessestesestssestssestssessssessssentesensssensssessssessssesensssen 261
APENDICE 01 — MODELO DE QUESTIONARIO APLICADO.......coviueeiecieeecteeeaesesaesesae s sesae s senaesenans 272
APENDICE 02 — RESULTADOS DO TESTE DE KRUSCAL-WALLIS ......ourereierereieeeeececcececececesssesesesesananans 283

ANEXO 01 — PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP......ccoviviiiiiiiiiiiiiiiiiicciincniicc e 291






23

1 INTRODUCAO

1.1 Contextualizagdo do tema e delimitacdo do problema

A caminhada é o modo mais elementar de deslocamento humano e, por isso, tem
despertado o interesse de inUmeros estudos, em diversas areas do conhecimento. Arquitetos
e urbanistas, planejadores urbanos, gedgrafos, sociélogos e outros profissionais veem na
caminhada, ndo somente um incentivo ao deslocamento em si, mas as premissas de um
desenvolvimento mais humano e sustentavel para as cidades, o que termina por beneficiar a
todos.

No Brasil, 0 percentual de viagens por Transporte Nao Motorizado (TNM; a pé e por
bicicleta) chega a representar 42% das viagens, seguido do transporte individual motorizado
(automoveis e motocicletas, com 30%) e do transporte publico, com 28% (SIMOB/ANTP,
2020). Segundo o Relatorio Geral do Sistema de Informac8es da Mobilidade Urbana (SIMOB)
da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2020), em 2018, percebeu-se uma
maior prevaléncia na adocao de modais ativos de deslocamento, independentemente do porte
da cidade/municipio, sendo referenciado uma taxa média superior a 39% das viagens por
TNM, em municipios com até 1 milhdo de habitantes (IDEM).

Isto é importante porque, desde a virada do século XX, com a expansao urbana e o
crescimento desordenado das cidades, a cultura rodoviarista priorizou os modos motorizados
de deslocamento, relegando as cal¢cadas a parte menos significativa da gestao/planejamento.
E isto trouxe consequéncias: décadas de danos ambientais, econémicos, sociais e de saude,
além do comprometimento da propria circulacdo, o que configurou um panorama caotico e
insustentavel para muitas cidades.

Atualmente, as politicas de apoio a mobilidade tém voltado o olhar para estratégias
que incentivam a caminhada. Um exemplo disso é a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
instituida sob a Lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que intensificou os debates relativos
aos modais mais ativos de deslocamento, desencorajando o uso de veiculos motorizados. A
adocéo dessas politicas tem estimulado o deslocamento pedonal, trazendo beneficios ndo sé
a recuperacdo do meio urbano, mas a revalorizacdo da prépria cidade e de seus espacos
publicos, além de aumentar a vitalidade urbana e a seguranca nas ruas, 0 que termina por
proporcionar uma melhor qualidade de vida a populacédo (GHIDINI, 2011).

Um modelo como esse pode ser visto no plano de Cidade Caminhavel de Estocolmo,

na Suécia, The walkable city, aprovado desde 2010 com iniciativas que estimulam o
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deslocamento a pé na cidade. Foram adotadas medidas de pedestrianizagdo de ruas (antes
ocupadas pelos carros), aumento das rotas pedonais de deslocamento (ligando balneérios,
parques, pracas, etc.), incentivo ao uso misto do solo, cobranca de impostos sobre a
circulacdo de veiculos e/ou sobre a compra de carros, etc., promovendo um ambiente mais
amigavel, seguro e atrativo aos pedestres (STOCKHOLM CITY COUNCIL, 2010). Exemplos
como esse também séo vistos em cidades como Amsterdam, Seul, Copenhague, Nova York,
Séo Francisco, Sao Paulo, Madri e Bogotad — compondo uma visdo que privilegia a escala
humana, em detrimento do uso do carro, e a experiéncia mais humana da cidade.

Esse novo modelo de planejamento tem chamado a atencdo dos pesquisadores para
observar as pré-disposi¢cdes que levam os individuos a optarem pela caminhada, nos seus
deslocamentos diarios, desenvolvendo métodos e técnicas que avaliam a qualidade do
espaco citadino no tocante ao estimulo para andar a pé (GHIDINI, 2011) — a esta concepc¢ao
designou-se o termo caminhabilidade, ou walkability (em inglés — BRADSHAW, 1993),
propriedade que mensura a qualidade do espaco citadino a partir de diversos indicadores que
avaliam as condic¢des e caracteristicas deste mesmo espaco.

Em geral, estes indicadores versam sobre as dimensdes e condi¢cdes das calcadas e
cruzamentos, a atratividade do percurso, a percepc¢ao de seguranca publica, as condicdes de
seguranca Viaria e quaisquer outras caracteristicas que influenciem a motivacéo das pessoas
ao escolher determinados trajetos.

Porém, ndo ha consenso na literatura cientifica sob que aspectos, de fato, deva-se
debrucar para desenvolver um indice que avalie, por padréo, as condi¢bes de caminhabilidade
dos espacos (leia-se indice de Caminhabilidade — IC). Algumas pesquisas consideram que o
indice de Caminhabilidade deva ser avaliado sob a otica do pedestre; outras, sob ética do
pesquisador, sobretudo especialistas em mobilidade urbana e/ou planejamento urbano;
outras, ainda, a partir de uma juncéo de fatores/abordagens.

Mas € importante considerar que alguns destes fatores ndo estdo necessariamente
ligados ao ambiente construido, podendo se entrelacar com questdes que envolvam o préprio
individuo. E, sem dulvida, uma delas é o Geénero. At¢é a década de 1960!, os
planejadores/pesquisadores urbanos ndo reconheciam as diferencas de como homens e
mulheres transitavam na cidade, dado que, até entdo, os individuos eram vistos de forma

universal, homogénea e “ndo sexuada”.

1 Até a década de 1960, o planejamento urbano trabalhava com a percepc¢io de cidade moderna, um modelo
funcionalista pensado por homens e para homens. E com a segunda onda do feminismo que estes paradigmas
sdo questionados e a construgdo social do género passa a dar voz as mulheres, visibilizando as relagdes

socioespaciais para além da esfera privada (MONTANER e MUXI, 2014).
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Embora o termo “ndo sexuado” seja aqui utilizado de forma didatica, a literatura
cientifica certifica que o sexo, ou melhor, o género € um dos matizes de definicdo dos papéis
sociais que balizam a apropriagdo do espaco, conforme o individuo seja homem ou mulher,
marcando, também, os deslocamentos: 0s espacos reservados ao homem (espaco publico) e
a producéo, em geral, ficam distantes da zona residencial; os reservados a mulher (espaco
privado) e a reproducao, terminam por se incluir como extensdes do préprio lar, em atividades
domésticas e reprodutivas, sobretudo as de cuidado. Dai se percebe que a cidade é desigual
e, em se tratando de mulheres, conforma uma relacdo de ndo pertencimento, de ndo lugar
(CALIO, 1997).

As definicdes de publico x privado, masculino x feminino, manifestam-se, portanto, em
padroes do que “é permitido” e “ndo permitido” a cada género, sendo constantemente
balizadas por correlacdes de medo e inseguranca, sobretudo para as mulheres, que se
espacializam de acordo com condicionantes “impostos” pela sociedade em dindmicas de
rotina, trajetos, horarios e/ou caracteristicas especificas do deslocamento e/ou do espaco
(GAMRANI; TRIBOUILLARD, 2021).

N&o obstante, pesquisas que abordam a mobilidade, em geral, consideram a
percepcdo de um usuario “padrao”, “neutro”, lido como um individuo homem, branco,
heterossexual e da classe dominante, o que termina por desconsiderar grande parte dos
grupos sociais nao prioritarios. Em particular, esta observacéo visibiliza ainda mais o processo
de dominacdo a que as mulheres estdo submetidas, sugerindo a percepcdo de que isto
também impacta o deslocamento. Portanto, é importante se perguntar: Que aspectos limitam
o deslocamento pedonal de mulheres na cidade? Como limitam, destituindo o direito
de ir e vir no espaco publico? Por que limitam?

Esta pesquisa parte do pressuposto/hipétese de que a visibilizagdo dos processos de
subordinacao, a que as mulheres estdo submetidas, direciona o olhar para diferentes nuances
gue condicionam o deslocamento na urbe, segundo valores e papéis que se perpetuam em
sociedade, simbdlica e consistentemente — 0 espaco criado pelo/para o homem “determina”
uma suposta afirmacado de superioridade/prioridade; o destinado a mulher, uma “condicao” de
subordinacaol/inferioridade (SOUZA, 2019).

Para se verificar esta realidade, aplicou-se uma pesquisa empirica, no bairro de
Mangabeira, em Joédo Pessoa - PB, no intuito de se observar como a percepg¢éo espacial tem
correlacdo direta com as dindmicas sociais que asseguram (ou nao) a caminhabilidade
feminina, sobretudo quanto a percepc¢éo de seguridade. Por esta aplicacdo, pdde-se averiguar
gue premissas corroboram mais ou menos para a caminhada, revelando os aspectos mais

importantes para a experiéncia da mulher que caminha na cidade.
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1.2 Objetivos

Diante do exposto, esta pesquisa tem por objetivo geral propor um indice de
caminhabilidade sensivel a género, revelador da experiéncia da mulher que caminha na

cidade. E como objetivos especificos:

o Entender a problemética do género e como ela impacta o deslocamento das
mulheres no espacgo urbano;

o ldentificar os fatores mais importantes para a caminhabilidade feminina e como
eles se entrelagam com a percepc¢ao de seguridade;

o Estruturar um indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP), sensivel a género,

identificando as nuances por tras das inUmeras pessoalidades;

1.3 Justificativa e relevancia da pesquisa

O estudo prop8e uma abordagem voltada a um dos matizes de definicdo dos papéis
sociais que estruturam a sociedade: a definicdo de homem e mulher, masculino e feminino e
suas imposi¢des de significancia e significado no deslocamento a pé pela urbe. A investigacédo
se propde a averiguar que fatores mais compactuam para as decisdes de deslocamento
feminino, revelando como a 6tica social tem correlagdo com os atributos espaciais ja
presentes na cidade.

Em geral, as pesquisas que aferem a caminhabilidade s&o muito eficazes para a
avaliacdo do ambiente construido mas, em se tratando da perspectiva do pedestre, nem
sempre conseguem captar/representar as dindmicas espaciais que afetam mais
pungentemente os individuos, principalmente em suas motivacfes para realizar determinados
trajetos, quaisquer que sejam 0s matizes de suas individualidades, como género, classe
social, escolaridade, etnia, idade, condicbes de mobilidade, etc., retirando da analise a
experiéncia pessoal do pedestre, em sua plena acepcdo (LARRANAGA et al., 2014).

Partindo-se do pressuposto de que cada ser é diferente e o seu deslocamento é
marcado por inumeros fatores imbricados em sua pessoalidade, esta pesquisa traz como
contribuicdo a proposicdo de um indice de Caminhabilidade Ponderado (IPC), sensivel a

género, de forma a revelar as particularidades do deslocamento feminino e como as diferentes
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individualidades contribuem mais ou menos para a caminhada, a partir da perspectiva de
género.

Vale lembrar que o indice aqui proposto incorpora tanto a avaliacdo da estrutura
pedonal em si, quanto a percep¢ao do usuario, atribuindo peso aos diferentes indicadores,
guer sejam mais ou menos relevantes — este critério reduz a subjetividade da analise e permite
um diagnéstico mais preciso e confiavel da mobilidade urbana, na perspectiva do género mais
suscetivel as dindmicas de violéncia tipificada.

N&o obstante, é preciso lembrar que a sociedade é marcada pela sexualizacdo do
corpo feminino, impactando contextos de seguridade também no espaco publico — sem
davidas, essa é uma premissa a ser considerada. Por isso, a opinido do usuario se faz
necessaria, sendo fundamental para confirmar ou refutar como diferentes caracteristicas
impactam diferentemente as usuarias. Ao se rejeitar esta proposicao, incorre-se no erro de
uma analise superficial e ndo representativa, externalizando uma otica que ndo abarca, na
totalidade, as nuances e dinamicas de quem, de fato, vivencia a cidade.

Ainda assim, a ponderacgéao revelara as motiva¢des que levam determinados individuos
a optarem por determinados trajetos e o grau de impacto que as caracteristicas espaciais, e
intrinsecas aos individuos, repercutem no deslocamento. Além de contribuir para melhores
tomadas de decisdo, o escalonamento explanard as prioridades de caminhada para as
mulheres, o que torna alguns fatores mais decisivos, principalmente em estratos especificos
de populacgéo, sobretudo aquelas em maior contexto de vulnerabilidade.

Por fim, espera-se que o indice possibilite a identificacdo de fatores potencialmente
probleméticos na cidade, fornecendo informag¢des para um melhor planejamento e gestédo
urbanas, no sentido de tornar a urbe mais horizontal e equilibrada, ndo somente para as

mulheres, mas para todos nos.

1.4 Estrutura do trabalho

O trabalho esta estruturado em cinco capitulos, sendo eles: Introducéo, Referencial
Teodrico, Metodologia, Resultados e Discusséo, e Consideracdes Finais.

O capitulo Introducéo apresenta a problematica da pesquisa, a definicdo do objeto de
estudo, objetivos e a relevancia da abordagem.

Sucede-se ao capitulo Referencial Tedrico, apresentando uma discussdo sobre a
caminhabilidade, em si, e 0s aspectos mais relevantes para a variavel género, sobretudo

quanto a percepc¢ao de seguridade.
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Em seguida, no capitulo de Metodologia, aborda-se o corpo metodolégico do trabalho,
com as etapas de execucdo tedrica e de campo, e a conformacdo do indice de
Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG).

Mais adiante, no capitulo Resultados e Discussao, discute-se a validacao
metodoldgica da pesquisa e os achados observados.

Por fim, em Considera¢des Finais, apresentam-se as contribuicbes teoricas do
trabalho, as limitacbes encontradas e os futuros encaminhamentos.

E, por ultimo, mas ndo menos importante, ha um capitulo de Referéncias, Apéndices

e Anexos, onde se pode consultar informacfes complementares.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Estudar caminhabilidade €, sem davida, uma forma de experienciar a cidade ao nivel
dos olhos, na escala humana, no balé das ruas, nas idas e vindas pelo espaco; requer,
portanto, um olhar histérico, social, cultural e de projeto, intercalado a percepcéo do usuario,
no tocante as caracteristicas fisicas e sociais que levam determinados individuos a
determinados padrdes de deslocamento.

Para se entender melhor esta questao, apresenta-se uma discussao tedrica sobre a
caminhabilidade, em si, e as repercussfes que o fator género interpde a este olhar, sobretudo
guanto a percepcao de seguridade, gerando para o leitor uma reflexdo mais profunda sobre o
caminhar, o individuo e a cidade, e as nuances de vida social por eles fragmentadas.

Apresenta-se, entdo, uma reflexdo sobre a constru¢cdo de um indice de
caminhabilidade sensivel a género, de onde se possam averiguar incursées que ratificam a
necessidade de um planejamento mais horizontal, equitativo e fora da 6tica patriarcal, maior

mantenedora das violéncias que subordinam e objetificam as mulheres.

2.1 Entendendo a Caminhabilidade — contexto, problematica e discussao

O andar a pé € o modo mais antigo e usual de se transitar na cidade e remonta as
origens dos nucleos urbanos, quando o ato de caminhar ndo era apenas uma forma de
deslocamento, em si, mas um meio de se apropriar da cidade. Hoje, porém, essa é uma
realidade cada vez mais complexa, imbricada em disputas desiguais de/por espaco e modos
conflitantes de deslocamento, o que termina por desestimular a escala humana e
comprometer os vinculos sociais que dao qualidade de vida e sustentabilidade as cidades
(GEHL & SVARRE, 2017).

Mas é preciso se perguntar, e o pedestre? Em um cenario hostil e maculado pelo uso
massivo do transporte motorizado, os espacos de velocidade, de fragmentacdo e de
segregacdo urbana se encontram cada vez mais consolidados, e o pedestre, neste contexto,
vem perdendo prioridade e importancia, em uma dispar “necessidade” de fluxos rapidos e
parcas relagbes sociais.

icones classicos do urbanismo, como Jane Jacobs e Jan Gehl, ja denunciavam este
processo, propondo reflexfes sobre a necessidade de se olhar para a escala humana e a

experiéncia de se vivenciar a cidade ao nivel dos olhos. Jacobs (2009 [1961]), em Morte e
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Vida de Grandes Cidades, propdem duras criticas ao espraiamento urbano, ao zoneamento
segregado e a perpetuac¢do de um modelo que incita a disseminagao de veiculos motorizados

— uma declaracdo de morte iminente da vida nas cidades:

a erosao das cidades pelos automoveis provoca uma série de consequéncias [...]. Por
causa do congestionamento de veiculos, alarga-se uma rua aqui, outra é retificada ali,
uma avenida larga é transformada em via de méo Unica, instalam-se sistemas de
sincronizacdo dos semaforos para o transito fluir rapido, duplicam-se pontes quando
sua capacidade se esgota, abre-se uma via expressa acola e por fim uma malha de
vias expressas. Cada vez mais solo vira estacionamento, para acomodar a um nimero
sempre crescente de automdveis quando eles ndo estdo sendo usados (JACOBS,
2009 [1961], p. 389).

Na mesma perspectiva, Gehl (2013), em Cidade para Pessoas, chama a atencéo para
a necessidade de se revalorizar a escala humana, “esquecida, negligenciada,
progressivamente eliminada” (GEHL, 2013, p. 2), na tentativa de trazer de volta a vitalidade
dos espacos publicos, menosprezados pela pressdo das vias trafego — “reforgca-se a
potencialidade para a cidade tornar-se viva, sempre gue mais pessoas se sintam convidadas
a caminhar, pedalar ou permanecer nos espacos da cidade” (GEHL, 2013, p. 3).

Embora estas constatacBes ndo sejam de hoje, durante muito tempo, as pesquisas
gue abordam a mobilidade urbana recairam, majoritariamente, sobre duas abordagens: o uso
de transporte publico e o uso do transporte individual motorizado, e o andar a pé, como forma
mais basica, demaocratica e universal de circular na urbe ficou relegado ao esquecimento e a
negligéncia frente as politicas publicas de investimento, planejamento urbano e ao avanc¢o da
propria circulagdo veicular.

Em parte, isso se deveu ao status econbmico atribuido ao carro, resultante de uma
cultura rodoviarista que orientou o sucesso econdmico dos paises segundo taxas de
propriedade veicular, o que terminou por sancionar a conformacdo da infraestrutura
rodoviaria, ao passo que as calgadas perderam visibilidade e importancia (VASCONCELLOS,
2017).

Vale lembrar que, no Brasil, as politicas publicas adotadas desde a década de 1930 ja
anunciavam esse retrocesso. A industrializacdo e a urbanizagdo do pais consolidaram os
interesses das classes média e alta, priorizando o uso massivo de veiculos motorizados, em
detrimento das calcadas. Na década 1990, outro veiculo — a motocicleta — terminou por
ratificar uma cultura que expandiu a “necessidade” de mais leitos carrogaveis, ao passo que
se degradou ainda mais as calcadas (MALATESTA, 2017) — a Figura 1, a seguir, demonstra
a piramide invertida de trafego, um novo modelo de planejamento proposto para revalorizar a

escala humana e trazer de volta a vitalidade dos espacos publicos.
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Figura 1 — Piramide invertida de trafego — prioridade nos atuais modelos de deslocamento.
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Fonte: Bicycle Innovation Lab (2011).
Disponivel em: https://www.bicyclenetwork.com.au/tips-resources/bike-friendly-communities/new-reverse-traffic-

pyramid/
Acesso em: 21/01/2023.

Outro exemplo interessante foi visto, durante muito tempo, em um dos corredores de
maior circulacdo do mundo: o entorno da Torre Eiffel, em Paris. Em uma analise feita por
Colville-Andersen, em 2014, atestou-se que, hagquele momento, 0 espaco era “arrogante” ao
pedestre (COLVILLE-ANDERSEN, 2014), pois priorizava uma maior quantidade de area para
a circulacdo de veiculos do que para a circulagdo de pedestres (ver Figura 2, marcagfes em
laranja — veiculos —, e em azul — pessoas). Pela andlise, percebe-se que o sistema de trafego
ocupava uma extensdo desproporcional de espago, desestimulando a escala humana por

priorizar o transporte motorizado®.

2 Por ocasido das mudangas que tem acompanhado o novo urbanismo, o entorno da Torre Eiffel, em Paris,

atualmente, deu lugar a um grande parque arborizado, como foco nas pessoas — esta alteracdo é parte das


https://www.bicyclenetwork.com.au/tips-resources/bike-friendly-communities/new-reverse-traffic-pyramid/
https://www.bicyclenetwork.com.au/tips-resources/bike-friendly-communities/new-reverse-traffic-pyramid/
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Figura 2 — Distribuicdo espacial por modo de circulagdo — veiculo x pedestre — entorno da Torre Eiffel, em
Paris.
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Fonte: Colville-Andersen (2014).

Bl space for cars

O que se podia observar era, entdo, uma configuracdo proposta para dar vazao ao
volume de trafego, destinando ao pedestre uma irriséria participacéo na circulacéo urbana —
uma constatacao de que o ato de caminhar estava subjugado a categoria de segunda classe.
Nas palavras de Lefebvre (1991, p. 110), “concebe-se 0 espac¢o de acordo com as pressdes
do automoével”, portanto, “ao tornar-se um fim em si mesma, a circulacéo passa a atuar como
um vetor de dissolucao da vida urbana, rompendo os vinculos tradicionalmente estabelecidos
entre o homem e a cidade” (DUARTE, 2006, p. 29).

E sabido que a presenca de veiculos motorizados reduz, em maior ou menor grau, a
qualidade de vida urbana. Em uma pesquisa feita por Appleyard et al. (1981), nas ruas de Sao
Francisco, nos Estados Unidos, percebeu-se que quanto maior a quantidade de veiculos nas
vias, menor eram as interacdes sociais entre as pessoas, 0 que claramente evidencia um
contraponto entre a presencga de transporte motorizado e a urbanidade na cidade (ver Figura
3).

mudancgas que reestruturam a cidade para receber os Jogos Olimpicos de 2024, revalorizando a escala humana

e os espagos de permanéncia na cidade (HAUS, 2019).
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Figura 3 — Diferencas entre o perfil de trafego veicular e a qualidade das interagdes sociais nas ruas de
Séo Francisco, EUA, em 1981.
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Fonte: Appleyard et al. (1981).
Disponivel em: <https://kottke.org/19/01/creating-livable-city-streets>.
Acesso em 03/01/22.

Além disso, é preciso referenciar que o modelo urbanistico implantado pelo carro,
como modal mais atrativo e representativo das politicas urbanas, aumentou a segregagao
espacial (como mencionado por Jacobs, 2009 [1961]), destinando as populacdes mais pobres
0 espaco residual da cidade — as franjas, a periferia —, marcando ainda mais as disparidades
sociais tanto no espaco quanto no deslocamento. Nas palavras de Choay (1979) é a cidade
em pedacos, uma maquina ineficaz onde se investe tempo e energia sem resolver o acesso
as necessidades mais béasicas da populagéo.

Acompanhando esse raciocinio, lllich (1974) apud Guidini (2011) pontua que

o0 homem norte-americano tipico dedica mais de 1.500 horas anuais a seu automovel:
sentado dentro dele, em movimento ou parado, trabalhando para paga-lo, para pagar
a gasolina, os pneus, 0s impostos, 0s seguros, as multas, a constru¢cdo de novas
estradas e estacionamentos. Consagra ao carro quatro horas diarias das que se serve
dele ou trabalha para ele, sem contar o tempo que fica em hospitais, tribunais, oficinas
mecanicas e até mesmo assistindo a publicidades dos novos modelos na televiséo.
Estas 1.500 horas somente servem para percorrer 10 mil km, quer dizer, 6 km/hora.

Exatamente a mesma velocidade que alcancam os homens nos paises que ndo tém
industria do transporte (ILLICH, 1974 apud GHIDINI, 2011, p.22).

Fica perceptivel, portanto, que, subjugadas, as calgcadas permanecem sem a devida
atencdo. Obviamente, isso traz consequéncias: em nivel global, o uso exacerbado de veiculos
motorizados compactuou (e ainda compactua) com impactos no clima, na poluicdo ambiental,

além de sobrepujar questdes de saude publica, tanto em consequéncia do aumento do
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namero de acidentes de transito, quanto pelo préprio sedentarismo; em aspecto local, as
cidades vivenciam um grande espraiamento, com aumento na segregacdo urbana e perda
significativa da vitalidade nos espacos publicos, o que termina por reduzir também a sensagéo
de seguranca nas ruas (VASCONCELLOS, 2017).

Mais uma vez, a caminhada é ignorada pelo Estado e pelos diferentes atores que
terminam por consolidar a malha rodoviaria como diretriz principal de deslocamento,
negligenciando os fluxos pedonais, tanto do ponto de vista do montante de espago necessario
para acomodar a populagdo, quanto da prépria necessidade em se melhorar as calcadas.

Embora, no Brasil, as politicas de mobilidade ndo priorizem a caminhada, o
SIMOB/ANTP (2020) atesta que a mobilidade pedonal é o modal mais representativo de
deslocamento, representando 39% das viagens, seguido do transporte individual motorizado,
com 30%, e do transporte publico, com 28%. Se pararmos para pensar que todo deslocamento
por transporte publico é também um deslocamento que utiliza trechos a pé na origem e no
destino, este indice ascende para acima dos 65% das viagens, 0 que representa uma parcela

significativa dos deslocamentos urbanos da populagéo (dois tercos do total) (ver Grafico 1).

Grafico 1 — Divisdo modal por modo de transporte utilizado no pais — dados de 2018.
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Fonte: SIMOB/ANTP (2020).

Agora, em se tratando do porte da cidade, a caminhada também se configura como o
modal mais representativo de deslocamento, tanto em cidades de pequeno porte, quanto em
cidades de grande porte, ocupando taxas superiores a 40% das viagens — exceto nas cidades
com mais de um milhdo de habitantes, empatando tecnicamente com o deslocamento por

transporte puablico (ver Grafico 2).
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Gréfico 2 — Divisdo modal por porte do municipio e modo de transporte no pais —dados de 2018.
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Fonte: SIMOB/ANTP (2020).

Ao se comparar os dados com as demandas de investimento e beneficiamento do
espaco publico, para cada tipo de modal/deslocamento, percebe-se uma discrepéncia entre a
valorizacao das vias de trafego e a quantidade e qualidade das calcadas. Embora existam leis
gue garantam a implantacdo de trajetos mais seguros e atrativos a populacao brasileira, a
maioria dos municipios nao demonstra qualquer interesse em equalizar a eficiéncia do
deslocamento pedonal com as vias monitoradas pela engenharia de trafego — raras sdo as
prefeituras que dispdem de detalhamento e/ou mapas que revelem a existéncia, as condicdes
e a qualidade de suas calcadas (ANTP, 2017).

Outro ponto interessante é que o Estado brasileiro transfere a responsabilidade da
construcdo e manutencao das calcadas para o proprietario do lote®, o que termina por produzir
contradi¢des nos corredores pedonais das cidades (VASCONCELLOS, 2017), fragilizando,
por exemplo, a acessibilidade universal, a seguran¢ga nos deslocamentos urbanos e a
equidade no uso do espaco publico, principios instituidos pela Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, transcrita na Lein® 12.587/2012, conhecida como Lei de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012).

Obviamente, a Lei trouxe a revalorizacéo dos corredores pedonais, incentivando uma
maior eficiéncia na circulacdo, mas a infraestrutura destinada para este fim, sobretudo no

deslocamento a pé, ainda se encontra muito fragilizada (ver Figura 4).

3 No Brasil, a maioria das gestdes publicas considera a calgada como espaco publico de manutengdo privada,

portanto, legalmente, tem-se uma ambiguidade de responsabilidades (LING, 2015).
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Figura 4 — Exemplo da “tipica” cal¢ada brasileira.

Fonte: Mobilize Brasil (2015).
Disponivel em: http://www.mobilize.org.br/noticias/8220/quem-e-o-dono-dessas-calcadas-tao-esburacadas.html.
Acesso em 18/08/22.

E preciso pontuar, ainda, que o contexto da Pandemia de Covid-19 aumentou a
necessidade de deslocamentos mais ativos no periodo — principalmente na modalidade a pé
—, dadas as imposicbes sanitarias para suprimir o contagio e ampliar as condicdes de
afastamento. As pesquisas O uso da cidade durante a pandemia da covid-19, realizada pela
Rede Brasileira de Urbanismo Colaborativo (REDE, 2020) e Acesso aos espacgos publicos na
pandemia, realizada pelas organizacGes Metropole 1:1 e SampaPé! (2020), registraram novas
relagBes das pessoas com a cidade e uma mudanga nos padrdes de deslocamento, naquele
momento.

Os estudos mostraram gue o deslocamento pedonal foi 0 modal mais representativo
na realizacao de atividades diarias, com crescimento exponencial no periodo mais critico do

isolamento — o conhecido lockdown (ver Gréfico 3).

Gréfico 3 — Percentual de ades&o a novos modais de deslocamento.
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Fonte: REDE (2020).

Também ficou evidenciado que a populagéo brasileira alterou hébitos para realizar
atividades a distancias mais caminhdveis (quando possivel), notadamente na escala do

bairro, o que terminou por ratificar a importancia da caminhabilidade como medida protetiva


http://www.mobilize.org.br/noticias/8220/quem-e-o-dono-dessas-calcadas-tao-esburacadas.html
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do contagio, de ampliagdo do distanciamento social e da busca por mais qualidade de vida no

periodo (ver Figura 5).

Figura 5 — Mudanca de habitos no periodo da pandemia.
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Fonte: Adaptado de Metrépole 1:1 & SampaPé! (2020).

A alargamento das calcadas, o fechamento das ruas e a criacdo de espagcos sem
carros foram as medidas mais adotadas para possibilitar o distanciamento entre as pessoas
no espaco publico; outra mudanca verificada foi a ampliacdo do uso da rede de comércios e
servicos locais, na escala do bairro, adotada por 54,4% da populacdo — com o lockdown, as
pessoas tiveram mais contato com o entorno, passando utilizar estabelecimentos mais
proximos de suas residéncias (REDE, 2020; METROPOLE 1:1 & SAMPAPE!, 2020).

Fica perceptivel, portanto, que a caminhabilidade é uma medida que otimiza o acesso
das pessoas a cidade: de todas as pessoas (homens, mulheres, idosos, criangas, pessoas
com deficiéncia, etc.), ampliando a rede de contato e de rela¢des que beneficia a urbe: social,
econdmica, politica e ambientalmente (ver Figura 6) — em outras palavras, € uma condicdo
gue torna 0 ambiente citadino mais “amigavel ao pedestre”, incorporando medidas que levam
a padrdes mais sustentaveis de desenvolvimento, tanto no espaco, quanto no deslocamento
(GHIDINI, 2011).

Figura 6 — Beneficios da caminhabilidade para a cidade.
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Fonte: Lucena (2016).
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Embora o termo caminhabilidade seja um neologismo, ele é definido como um
indicador que mensura a qualidade dos espacos citadinos na perspectiva de quem se desloca
a pé (PARK, 2008). Portanto, entende-se que a caminhabilidade ou walkability (em inglés —
BRADSHAW, 1993) é um verificador de qualidade, que incentiva o ato de caminhar como
modo prioritdrio de deslocamento, de sustentabili(ciydade* (CARDOSO, CARVALHO E
NUNES, 2019).

Diversas pesquisas, sob diferentes enfoques, tém relacionado a caminhabilidade as
condigbes que levam um individuo a realizar determinados trajetos, considerando-se tanto
aspectos objetivos do espacgo, como a qualidade do ambiente construido, por exemplo, como
aspectos subjetivos dos individuos, atrelados a prépria experiéncia do pedestre; ou uma
mescla desses fatores.

Um dos primeiros pesquisadores a se debrucar sobre o tema foi Chris Bradshaw
(1993), na cidade de Ottawa, no Canada, com a intencao de avaliar os impostos imobiliarios
a partir da qualidade da area de localizacdo destes imdOveis — na perspectiva do autor, a
avaliagdo da caminhabilidade terminaria por influir num corpo de medidas que incorporariam
melhorias ao bairro. Bradshaw (1993) avaliou critérios de: densidade de pessoas nas
calcadas, presenca e localizacdo dos estacionamentos, existéncia de bancos para sentar,
nivel de trocas sociais nas ruas, percepcao de seguranc¢a publica (sobretudo de mulheres),
conectividade dos trechos, idade em que uma crian¢a poderia andar sozinha na rua, facilidade
de acesso ao transporte publico, qualidade das areas verdes (parques e pragas) e as proprias
calcadas.

Para o pesquisador, o walkability index (ou indice de Caminhabilidade — IC —
BRADSHAW, 1993) poderia levar a mudancas que incorporariam melhorias ao bairro, no
sentido de ampliar a qualidade de vida de seus habitantes/usuérios, pela otimizacdo da
morfologia urbana, do uso do solo e da prépria sociabilidade na area. Desde entdo, inUmeras
pesquisas tém sido desenvolvidas para avaliacdo do quao agradavel, convidativo e seguro é
0 espaco publico, na perspectiva de quem se desloca a pé.

Segundo Pozueta (2009), em La ciudad paseable, para que um trajeto possa ser
considerado caminhavel, é preciso que ele atenda a quatro principios basicos: funcionalidade,
atratividade, conforto e seguranga. Em geral, estes principios versam sobre a conectividade
das ruas, os pontos geradores de atracdo (escolas, emprego, comércios, servi¢os, polos de

diversdo, cultura, etc.), os pontos geradores de interesse, o conforto ergonémico e ambiental

40 conceito de “sustentabili(ci)dade” foi inicialmente cunhado por Cardoso, Carvalho e Nunes (2019), a partir
de aspectos que valorizam a sustentabilidade urbana, a mobilidade ativa e a acessibilidade da/a cidade, balizando
padrées que democratizam o uso do espago publico por proporcionar maior acesso e oportunidades (CARDOSO,

CARVALHO E NUNES, 2019).
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do trajeto e a seguranc¢a do individuo no espaco, tanto do ponto de vista de prote¢do contra
acidentes, quanto da ocorréncia e/ou oportunidade de crime.

Speck (2012), em Cidade Caminhavel, confirma estes principios pontuando elementos
gue igualmente valorizam aspectos de: presenca de equipamentos urbanos e outras
facilidades a distancias caminhaveis; risco diminuido de assaltos, assédio, atropelamento e/ou
quedas; existéncia de espacos acessiveis e pontos de descanso, abrigo e sombreamento; e
uma melhor conexdo com a rua, que possa garantir maior interacao entre as pessoas.

Embora muitos autores defendam similaridades e discordancias sobre que enfoques
deva-se aferir a caminhabilidade, ndo ha consenso na literatura cientifica sobre que aspectos,
de fato, é preciso se considerar para obter um indice que ateste, em plenitude, as condi¢des
de caminhabilidade dos espacos, ja que diferentes indicadores/realidades podem levar a
diferentes avaliacdes e resultados.

Neste sentido, discorre-se, a seguir, sobre as metodologias de avaliacdo da
caminhabilidade, suas principais abordagens, indicadores e diferencas: sob a 6tica do

pesquisador, do usuario e em diferentes escalas de analise: macro e/ou microescala.

2.2 Indice de caminhabilidade (IC) — uma revisdo da literatura nacional e

internacional

Se pararmos para pensar gue toda viagem comeca com 0 primeiro passo, Cambra

(2012) pontua que

caminhar é o meio mais elementar de deslocamento, de integracédo e de vivéncia do
espacgo urbano. Andar a pé tem sido alvo de atengéo crescente, sendo por vezes
apresentada como remédio para doencas dos tempos modernos: dos
engarrafamentos e poluicdo ao combate & obesidade. Dados tais beneficios, tem sido
colocada a questdo de como motivar as pessoas a andar mais, e de saber em que
termos e com que intensidade pode o ambiente urbano influenciar o andar a pé
(CAMBRA, 2012, p. iv).

Em geral, a afericdo de caminhabilidade € um indicador importante para revelar como
0 ambiente citadino influencia a escolha por determinados trajetos (LESLIE et al., 2007) ou,
ainda, como este ambiente pode ser amigavel, convidativo e atraente para o usuario, no

circular, permanecer e sociabilizar no espago (ABLEY & TURNER, 2011).
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Para isto, inimeras pesquisas tém se debrucado em criar indices (leia-se, indices de
Caminhabilidade — ICs) que analisam a qualidade do espaco citadino a partir de indicadores®
que se imbricam, também, na experiéncia do pedestre. Estas investigacdes utilizam métodos
e técnicas que vao desde a simples afericdo do espaco, levando-se em consideracdo
caracteristicas fisicas do ambiente construido — como as auditorias técnicas, por exemplo —,
a avaliacdo subjetiva do usuario, a partir da aplicacdo de questionarios e entrevistas que
aferem a percepcdo do pedestre; ou ainda, uma combinacdo dessas duas abordagens,
mediadas ou ndo por Sistemas de Informagéo Geografica (SIG) (CAMBRA, 2012).

Dito isto, é preciso referenciar que as andlises de caminhabilidade podem assumir
tanto avaliagbes qualitativas (do espaco/individuo), quanto avalia¢cdes quantitativas (IDEM),
ou uma mescla de informacdes, podendo ser ainda aplicadas em macro ou microescala —
cada contexto/espacialidade dita suas proprias regras, ja que as caracteristicas morfolégicas,
ambientais, econdmicas e sociais, distintas entre si, interferem direta e contundentemente na
escolha dos indicadores para cada tipo de realidade (MILLINGTON et al., 2009).

[...] as caracteristicas do ambiente que séo relevantes para a caminhada variam de
acordo com o clima, a paisagem, a forma construida e as tradi¢cdes culturais. Os
indicadores de caminhabilidade devem ser sensiveis a tais diferencas e adaptados
em conformidade. Determinados atributos que so relevantes para uma espacialidade
podem ndo ser tdo significativos para outras, por isso a necessidade de se
desenvolver metodologias de avaliagdho da caminhabilidade especificas
(MILLINGTON et al., 2009, sem pag.).

Aqui, é importante abrir um paréntese para explicar sucintamente as diferencas de
abordagem. Em relacdo a escala, as investigagcdes podem ser realizadas tanto em
macroescala quanto em microescala, embora alguns estudos avaliem, unicamente, uma das
duas abordagens (DIXON, 1996; PARK, 2008) — ¢ preciso que se diga que os estudos que
utilizam apenas a macroescala, apresentam deficiéncias para avaliar/validar a percepc¢éo do
usuario, por isso, tanto no Brasil quanto no exterior, a grande maioria das pesquisas tem
tendido a englobar as duas dimensfes (PARK, 2008).

A abordagem em macroescala tem como interesse a investigagado da cidade, do bairro
ou de algum setor especifico da urbe, levando-se em consideracdo caracteristicas da forma

urbana, densidade construida e habitacional, compacidade, uso do solo, conectividade das

5 A titulo de informacdo, considera-se indicador uma varidvel que atribui mensura¢do a um determinado
elemento/objeto, de forma a inferir interpretages que contribuam para o gerenciamento da andlise. De maneira
ampliada, o conjunto de indicadores (os chamados indices, como o indice de caminhabilidade, por exemplo)
visibilizam processos em curso, possibilitando a¢es que facilitem a tomada de decisdo e/ou orientem uma

intervencdo mais acertada do Estado (PIRES E MAGAGNIN, 2018).
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ruas, facilidade de acesso ao transporte publico, segurang¢a urbana, dentre outras qualidades
do espaco (CERVERO et al., 2009; MOURA et al., 2017; LEE & MOUDON, 2006).

As que avaliam a microescala, debrugcam-se sobre o ambiente de caminhada,
propriamente dito, realizando analises em nivel da rua, ou de segmentos de rua, efetivamente
percorridos pelo pedestre. Fatores como conforto fisico e ambiental do percurso, atratividade
do espaco publico, seguranga urbana, qualidade das cal¢adas e acessibilidade universal sdo
muito recorrentes (LARRANAGA et al., 2014; ITDP, 2016; JABBARI et al., 2017).

Do ponto de vista da natureza dos dados, as pesquisas podem incluir avaliacbes
quantitativas e/ou qualitativas. Quando da mensuracao de caracteristicas objetivas do espaco,
como o tipo de pavimentacdo da rua, o fluxo de pedestres, as distancias a pé ao transporte
publico, a presenca de iluminac&o publica, etc., tem-se por método a contagem, a estatistica.
Ao contrario, quando da avaliacdo de critérios ndo contabilizaveis, como percepcdes,
motivacdes e caracteristicas subjetivas da analise/individuo, como sensacdes de conforto e
seguranca, por exemplo, recai-se sobre analises qualitativas (CAMBRA, 2012).

Agora, em relacdo a escolha dos indicadores, propriamente ditos, a literatura cientifica
recomenda a avaliacdo de caracteristicas que melhor descrevam a realidade observada,
considerando parametros que expressem atributos de: diversidade, facil compreensao,
disponibilidade para coleta, representatividade e comparabilidade, no sentido de, ao final,
obter um indice que ateste a qualidade do ambiente de construido, qualificando-o como de
alta, média ou baixa caminhabilidade (IDEM).

Sabendo que o corpo de metodologias € vasto e ndo € objetivo deste trabalho avalia-
las pormenorizadamente, apresenta-se, agora, algumas abordagens de pesquisa®,
identificando aspectos relevantes para a construcéo tedrica deste trabalho.

Para comecarmos, é preciso referenciar que as primeiras pesquisas para afericdo de
caminhabilidade surgiram, embrionariamente, ainda na década de 1970, utilizando o conceito
de Nivel de Servico (NS). Nivel de Servico é um parametro utilizado pela Engenharia de
Trafego para dimensionar a capacidade de circulacdo de veiculos em uma determinada
localidade — é uma ferramenta de planejamento viario que foi adaptada a analise da
infraestrutura peatonal para avaliar o desempenho e a qualidade do ambiente citadino, no
tocante a circulacéo de pedestres (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2000).

O primeiro estudioso a utilizar este conceito foi Fruin (1971), considerando o critério
de capacidade. O pesquisador contabilizou o nimero de transeuntes de um determinado local

em fungcdo da area ocupada por eles, em um dado periodo de tempo, propondo uma

6 Neste momento, n3o se expdem as andlises de caminhabilidade sensivel a género, j4 que o componente

especifico desta abordagem sera ainda explicitado.



43

classificacdo nominal que avaliava o Nivel de Servigo das calcadas. Os achados foram

sintetizados em uma escala que variava de A a F, sendo A, a de melhor circulagéo, e F, a de
pior (ver Figura 7).

Figura 7 — Nivel de Servigo proposto por Fruin (1971).
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Fonte: Adaptado de Transportation Research Board (2000).

Embora a natureza do estudo ndo tenha sido direcionado especificamente as calgadas
— ja que se desconsiderou fatores que verdadeiramente influenciam nas decisbes de
caminhada —, o autor abriu horizontes para outras abordagens, utilizando o conceito de Nivel

de Servigo para avaliar as condi¢bes de caminhabilidade dos espacos, tanto do ponto de vista
do ambiente construido, quanto da percepcao do usuario (CAMBRA, 2012).

Para aperfeicoar este conceito, o Transportation Research Board apresentou, em
1985, um manual para avaliar o grau de desempenho do sistema viario, considerando o Nivel

de Servigo de estradas e cruzamentos, denominado Highway Capacity Manual (HCM). O
HCM passou a ser utilizado para avaliar o Nivel de Servico para pedestres a partir de
indicadores como:

passarelas e calgadas, espacgo disponivel, caminhos compartilhados,
travessias, sinalizacdo das ruas, tempo de espera e facilidades ao longo do trajeto. Os

parametros tiveram scores avaliados em escala nominal de A a F, conforme Fruin (1971)
(TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2000 — ver Figura 8).
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Figura 8 — Nivel de Servigo para pedestres — modelo do Highway Capacity Manual (HCM).
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Area / ped > 1,4-2,2 m“ / ped
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Nivel de Servico E

Area / ped > 0,75-1,4 m* / ped
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Nivel de Servico F
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Taxa de fluxo e vanada ped / min / m;
velocidade de severamente restrita; fluxo
esporadico ¢ instavel, congestionamente

Mori e Tsukaguchi (1987), em Osaka, no Japdo, adotando o mesmo conceito,
propuseram um modelo para aferir o Nivel de Servigo das cal¢adas, considerando também a
participacdo do usuario. A avaliacdo realizou uma auditoria técnica para avaliacdo do
ambiente construido e aplicou questionarios para averiguacao da percepcdo dos pedestres.
Os indicadores versavam sobre a densidade/fluxo de pessoas nas ruas e a largura das
calcadas, contabilizando o grau de satisfacdo dos usuarios em relacdo a aspectos de: a
propria calcada, condi¢Bes sanitérias, volume de vegetacdo, poluicdo visual, presenca de

obstaculos e facilidades encontradas na caminhada. Os resultados foram catalogados em
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uma escala numérica de 5 (muito bom) a 1 (muito ruim) (MORI E TSUKAGUCHI, 1987) — ver
Gréfico 4.

Grafico 4 — Avaliagdo do Nivel de Servigo das cal¢cadas segundo a metodologia de Mori e Tsukaguchi

(1987).
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Fonte: Adaptado de Mori e Tsukaguchi (1987).

Em 1993, em Ottawa, no Canadéa, Chris Bradshaw desenvolveu o primeiro indice de
Caminhabilidade (IC) genuinamente reconhecido pela comunidade cientifica. Ele avaliou dez
indicadores do ambiente construido, a partir da visdo do usuério, analisando categorias em
microescala: o pedestre e 0 ambiente fisico, a atratividade e os servicos proximos, o0 ambiente
natural e as condigfes externas, a cultura local e as rela¢des sociais.

Os indicadores versaram sobre: densidade de pessoas nas calcadas, quantidade de
vagas de automovel por domicilio, nimero de assentos ou mobiliario urbano por domicilio,
possibilidade de encontrar conhecidos na caminhada, idade em que uma crianca poderia
andar sozinha na rua, percepc¢ao de seguranca publica pelas mulheres, responsividade do
servico de transito, nimero e qualidade dos espacos publicos (parques e pragas) na
vizinhanga, presenca de estacionamento a distancias caminhaveis e as proprias calcadas
(BRADSHAW, 1993); a avaliacéo recebeu pontuacdes que variavam na escala de 1 a 4, sendo
1, a de melhor condicéo, e 4, a de pior — o score final variava entre 0,45, melhor situacao, e
2,00, a pior .

Khisty (1994) desenvolveu um método que também avaliou o ambiente construido a
partir da infraestrutura de pedestres, no lllinois Institute of Technology (1IT), em Chicago, nos

Estados Unidos. A metodologia avaliava indicadores de: atratividade (relacionado a funcdes

7 0 indice proposto por Bradshaw teve por objetivo motivar as pessoas a reestabelecer conexdes com o bairro —
os "herdis locais" (BRADSHAW, 1993, pag. 1); a metodologia era uma espécie de avaliagdo que ponderava o valor
dos impostos cobrados segundo a percepc¢do de qualidade da caminhada (GHIDINI, 2011). Para o autor, o
somatadrio dos indicadores, que variava entre 9 e 40 pontos, precisava ainda ser dividido por 20, obtendo o score

final entre 0,45, melhor situacdo, e 2,00, a de pior.
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gue geravam interesse, conveniéncia e agradabilidade), conforto (associado a fatores de
protecdo climatica, abrigo e sombreamento, limpeza das ruas, qualidade da superficie de
caminhada, odor, ventilag&o, ruido e vibra¢des), conveniéncia (avaliando distancias lineares,
obstaculos, conexdes, etc.), seguranca (aferindo as condi¢cbes de locomocgao, separagdo
entre trdfego e pedestres, e a reducao de conflitos na rua), seguridade (avaliando a visibilidade
e a iluminagdo publica, a presenca de areas ocultas e o policiamento, e a presenca de
cameras de seguranga), coeréncia do sistema (mensurando o sentido de orientacdo do
pedestre) e continuidade (considerando a conexao entre os diversos modais no trajeto). Os
indicadores estabeleceram uma avaliagdo em escala numérica, de 0 a 5, sendo 0 a pior
situacao e 5, a melhor.

Além disso, Khisty (1994) mapeou o nivel de satisfacdo dos usuarios (por aplicacdo
de entrevistas), ponderando o resultado a partir de uma multiplicacéo de pesos (KHISTY, 1994

—ver Tabela 1).

Tabela 1 — Classificagdo do Nivel de Servigo proposto por Khisty (1994).

Nivel de Servigo (N.S.) Indice de Satisfagdo Pontuacao
NS A Acima de 85% satisfeitos 5 pontos
NS B 60% - 85% 4 pontos
NS C 45% - 60% 3 pontos
NS D 30% - 45% 2 pontos
NS E 15% - 30% 1 ponto
NS F Abaixo de 15% satisfeitos 0 pontos

Fonte: Adaptado de Khisty (1994).

Sarkar (1995) propbs uma analise de caminhabilidade a partir do cruzamento de
informacdes entre os modos de transporte (pedestres, ciclistas, transporte publico e
automoveis) e os indicadores que interferiam na qualidade das calcadas e interse¢fes, como:
conflitos e existéncia de obstaculos na calcada, conflitos e existéncia de obstrucdes nas
intersecBes, projeto visual e psicolégico, possibilidade de quedas e percepcao de seguridade.
A avaliacao considerou as escalas macro e micro de analise e adotou a classificacdo de Nivel
de Servico de Fruin (1971), mapeando os indicadores quadra a quadra (SARKAR, 2003).

Dixon (1996), em Gainesville, nos Estados Unidos, aplicou auditoria técnica para
descrever o Nivel de Servigo dos corredores viarios. O modelo avaliou seis indicadores em
microescala: infraestrutura para pedestres, conflitos entre veiculos e transeuntes, amenidades
(arborizacao, bancos, iluminacao, etc.), nivel de servico da infraestrutura de trafego, qualidade

e manutencdo do ambiente urbano e acessibilidade ao transporte coletivo. As avaliacbes
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mapearam segmentos de rua, com classificacdo numérica contabilizada em escala nominal,
de A a F (ver Tabela 2).

Tabela 2 — Modelo de avaliag&o proposto por Dixon (1996).

Pontos N.S. Descricdo
A via tem muitas caracteristicas que atraem pedestres. Pouco conflito
com veiculos motorizados.
A via tem as mesmas caracteristicas de uma via Nivel A, mas dispde de
um menor numero de amenidades. O conflito com veiculos € moderado.
Via adequada para uso dos pedestres. Provavelmente apresenta
12-14 C algumas deficiéncias de manutencdo e trafego de veiculos intenso e com
alta velocidade. O conflito entre pedestres e veiculos € moderado.
Via adequada para uso dos pedestres, mas nao atraente. A via apresenta
8-11 D deficiéncias nos aspectos de seguranca e conforto. O conflito com
veiculos varia de moderado a alto.
Via inadequada para pedestres. Ndo existem calcadas ou elas sdo
estreitas, com interrupcées e sem manutencdo. S3o calcadas

18-21 A

15-17 B

4-7 E caracteristicas de é&reas de periferia. O conflito entre veiculos e
pedestres ¢ alto.

Menor F Via inadequada para pedestres. Via projetada para trafego intenso de

que 4 veiculos motorizados. O conflito entre pedestres e veiculos & muito alto.

Fonte: Adaptado de Dixon (1996).

A semelhanca de Dixon (1996), Gallin (2001) aplicou auditoria técnica para avaliar o
Nivel de Servico de uma infraestrutura para pedestres, utilizando analise em microescala. Os
indicadores versaram sobre: largura da calcada, qualidade das superficies, obstrucdes,
facilidades no cruzamento, instalacbes de apoio, conectividade, qualidade do ambiente de
caminhada, conflito com veiculos, volume de pedestres, variedade de usuarios e seguranga
pessoal. Os dados foram avaliados em escala numérica, de 0 a 4, contabilizados segundo
uma ponderacao de pesos. O resultado foi mensurado nominalmente em uma escala de A a
E, onde A apresentava as melhores condi¢cfes para o trajeto e E, as piores.

Landis et al. (2001), na Flérida, desenvolveram o Pedestrian Level of Service Model —
LOS, outro método para avaliar o Nivel de Servico de Pedestres em segmentos viarios. A
avaliacdo foi realizada em microescala, segundo a aplicacdo de questionarios — 0s
guestionarios permitiram identificar o Nivel de Servi¢o peatonal do segmento, considerando
indicadores de: presenca da calgcada; largura da calcada; area de protecdo para pedestres;
presenca de barreiras na area de protecdo; presenca de estacionamento na rua; largura da
faixa de rodagem; presenca e largura da ciclovia; volume de tréfego; tipos de veiculos; efeitos
da velocidade de trafego; e frequéncia/volume de acesso aos estacionamentos. A avaliagdo
também considerou a escala nominal de A a F, sem a ponderacao de pesos, sendo A, o trecho

mais seguro e confortavel, e F, o mais inseguro e desconfortavel (ver Tabela 3).
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Tabela 3 — Modelo de avaliacdo proposto por Landis et al. (2001).

N.S. Pontuacao
NS A <1.5

NS B >15e<25
NS C >25e=<35
NS D >35e<45
NS E >45e<55
NS F >5.5

Fonte: Adaptado de Landis et al. (2001).

Ferreira e Sanches (2001), a primeira pesquisa brasileira reconhecida sobre o tema&,
propuseram um instrumento de auditoria técnica para avaliar o Nivel de Servigo das calcadas,
na cidade de S&o Carlos, em S&o Paulo. A pesquisa avaliou parametros em microescala
relacionados a experiéncia do pedestre (a partir de aplicacdo de entrevistas), segundo
indicadores de: seguranca, manutencao, largura efetiva, seguridade e atratividade visual do
percurso. Os resultados foram ponderados de acordo com o grau de importancia do indicador,
resultando no indice de Qualidade das Calcadas — IQC —, avaliado em escala nominal de A a

F, sendo A, excelente, e F, péssimo (ver Gréfico 5, Tabela 4 e Figura 9).

Grafico 5 — Ponderacéo dos indicadores de qualidade das calgadas — método de Ferreira e Sanches
(2001).

Seguranga

Seguridade
Atratividade
Manutengao .
C/ /Largura Efetiva
0.77 1.23 1.28 1.51 2.51
(0.33) (0.21) (0.20) (0.17) (0.10)

Fonte: Ferreira e Sanches (2001).

& Ferreira e Sanches (2001) foram os primeiros autores brasileiros a apresentar uma anélise de caminhabilidade
com foco na infraestrutura para pedestres, denominada de indice de Qualidade das Calcadas (1QC); para
discriminar a metodologia, os autores levaram em consideracdo as pesquisas de Fruin (1971), Transportation

Research Board (1985), Mori e Tsukaguchi (1987), Khisty (1994) e Dixon (1996).
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Tabela 4 — Score proposto por Ferreira e Sanches (2001).

indice de qualidade Condicdo Nivel de Servigo
5,0 Excelente A
4,0a4,9 Otimo B
3,0a3,9 Bom C
2,0a2,9 Regular D
1,0a1,9 Ruim E
0,0a0,9 Péssimo F

Fonte: Adaptado de Ferreira e Sanches (2001).

Figura 9 — indice de Qualidade das Calcadas — resultado da aplicagdo em S&o Carlos/SP.

N7 ~ F

11 21 31
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34 Praca
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Quadras
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143 163
N , S P s [

Fonte: Ferreira e Sanches (2001).

Ewing et al. (2006) desenvolveram um método para quantificar como o desenho
urbano influencia a percepcédo dos pedestres no ambiente de caminhada. A avaliagdo foi
realizada em macroescala, considerando cinco indicadores: imageabilidade (qualidade do
espaco urbano que o torna reconhecivel, como a presenca de parques, pracas, patios,
monumentos, etc.), invélucro (que avalia a quantidade de linhas de visé@o e a propor¢édo dos
edificios em relacdo a visibilidade do céu), escala humana (que avalia o gabarito dos edificios),
transparéncia (que considera a permeabilidade visual e 0os usos ativos do espaco) e
complexidade (que avalia a riqueza visual dos elementos). A avaliacdo foi ponderada e os
scores finais foram apresentados em escala numérica de 1 (baixo) a 5 (alto).

Em Seattle, nos Estados Unidos, um ano depois, foi criado o Walk Score, uma

ferramenta online que combinou dados em macro escala para avaliar a caminhabilidade dos
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espacos no entorno urbano. A ferramenta que utiliza dados do Google, Open Street Maps e
sites oficiais das cidades, demonstra facilidades de acesso peatonal a diversas amenidades,
COmMOo COMErcios, servicos, instituicdes, parques, pragas, transporte publico, etc. A avaliagdo
considera a pontuacéo de 0 a 100 pontos, contabilizada a partir do cruzamento de informagfes
referentes a: distdncia a destinos acessiveis, densidade populacional, desenho urbano e
conectividade — o score expressa maior ou menor necessidade de deslocamentos

motorizados (ver Figura 10).

Figura 10 — Walk Score — exemplo de aplicacdo: Universidade Federal da Paraiba.

Wall( Score : Get Scores My Favorites Add to Your Site

Very Walkable

A location in Jodo Pessoa

Favorite Map

More about &

Very Walkable

o]

Fonte: Site Walk Score.
Disponivel em: https://www.walkscore.com/.
Acesso em: 25/01/2023.

Larrafiaga et al. (2014) propuseram uma analise de caminhabilidade baseada em

Processo Analitico Hierarquico (AHP)®, avaliando o grau de importancia dos atributos no

® O Processo Analitico Hierdrquico (AHP), proposto por Saaty (1980), é uma ferramenta para avaliacdes
complexas que precisam estabelecer ponderagdo/peso. A AHP permite combinar diferentes fatores para
determinar a prioridade no ordenamento de critérios, seja por escala de pontos, seja por distribuicdo de valores,

ou comparacdo par a par (SAATY, 1980).


https://www.walkscore.com/
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estimulo para transitar a pé, em Porto Alegre, no Rio Grande do Sul. A avaliagdo aplicou
questionarios online para estimar a importancia relativa de um atributo em relagéo a outro,
utilizando matrizes de comparacdo pareada. Os indicadores versaram sobre: atratividade
visual; disponibilidade de transporte publico; comércios e servicos proximos; seguranca de
trafego; seguranca publica; declividade das vias; presenca de obstaculos nas calgcadas;
qualidade do pavimento e largura das cal¢cadas; conectividade viaria e densidade residencial.

Os resultados foram estratificados em grupos, como: género, faixa etaria, renda
familiar, ocupacao principal, nimero de automoveis por domicilio e numero de viagens a pé
por semana. O estudo identificou percepgbes diferenciadas, confirmando que as
caracteristicas intrinsecas aos individuos influenciam na percepcdo de caminhabilidade dos

trajetos (ver Tabelas 5 e 6).

Tabela 5 — Avaliacéo do perfil dos participantes.

Faixa etéria Renda familiar Ocupagéo principal
Menor que 14 anos 0,0% Até R$ 1100 0,0% Empregado setor privado 13,0%
14-20 anos 1,3% De R$ 1101 até R$ 3.300 9,1% Funcionario publico 51,9%
21-30 anos 26,0% De R$ 3.301 até R$ 6.500 27,3% Auténomo/profissional liberal 6,5%
31-40 anos 247% De R$6.501 até R$ 10.800 31,2% Proprietario/sécio de empresa  52%
41-50 anos 20,8% De R$ 10.801 até R$ 15.400 19,5% Trabalhador doméstico 0,0%
51-60 anos 22,1% Mais que R$ 15.400 13,0% Aposentado / pensionista 3,9%
61-70 anos 39% Bolsista / estagiario 7.8%
Maior que 70 anos 1,3% Estudante 10,4%
Do lar 1,3%
Desempregado 0,0%
Numero de automdveis Nidmero de viagens utilitirias a pé/semana Género
disponiveis/domicilio
0 14,7% 0viagens 17,3% 1. Masculino 55,8%
" 46,7% 1-4 viagens 26,7% 2. Feminino 44.2%
2 333% 5-10 viagens 28,0%
3 4,0% mais que 10 viagens 28,0%
mais de 3 1,3%

Fonte: Larrafiaga et al. (2014).

Tabela 6 — Escala de comparacao pareada, segundo o modelo de Larrafiaga et al. (2014).

Intensidade de Definic¢iio Explicacio
importincia
1 Igual importancia As duas atividades contribuem igualmente para o objetivo
3 Fraca importincia de uma A experiéncia e o julgamento favorecem levemente uma
sobre a outra atividade em relac@io a outra
5 Importincia grande ou A experiéncia e o julgamento favorecem fortemente uma
essencial atividade em relagao a outra
7 Importancia muito grande Uma atividade é fortemente favorecida em relagéio a outra, sua
ou demonstrada dominacio de importincia € demonstrada na prética
9 Importéncia absoluta A evidéncia favorece uma atividade em relagio a outra com o
mais alto grau de certeza
2,4,6,8 Valores intermedidrios Quando se procura uma condigio de compromisso entre duas
definictes

Fonte: Saaty (1980) apud Larrafiaga et al. (2014).

Oliveira (2015) também utilizou um modelo de andlise multicritério para avaliacdo da
mobilidade sustentavel em um campus universitario em Séo Carlos (SP) — o IMSCamp. Os
indicadores foram avaliados em microescala e obtidos a partir da aplicagdo de um questionario
online, calculado segundo a formacgéo de "nuvens de palavras" (ver Figura 11) — ferramenta

gue contabilizou as palavras em maior grau de ocorréncia, tornando-as indicadores.
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Figura 11 — Nuvem de palavras para obtencé&o de indicadores do IMSCamp.
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Fonte: Oliveira (2015).
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Os indicadores obtidos foram: acBes de conscientizacdo no uso de modais

alternativos; a¢cdes de educacao no transito; agdes de incentivo a utilizagbes de modais mais

sustentaveis; adequacdo do modo de transporte; infraestrutura de acesso ao campus;

infraestrutura cicloviaria; bicicletarios e paraciclos; instalagdes de apoio a modais alternativos;

gualidade das vias do campus; infraestrutura de estacionamento; infraestrutura de transporte

publico; qualidade das calcadas dentro e no acesso ao campus; vagas para Usuarios com

restricdo de mobilidade; acessibilidade dos prédios; medidas de gestdo de areas de

estacionamento; medidas de gestdo de fluxo; transporte publico urbano; transporte coletivo

interno as areas do campus; seguranca publica; e fiscalizacdo de infracdes de transito no

campus (ver Figura 12).

Figura 12 — Matriz hierarquica de critérios para obten¢do do IMSCamp.
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Fonte: Oliveira (2015).
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O indice foi ponderado e obtido pelo produto entre os pesos de cada indicador e seu
respectivo score. O resultado variou huma escala numérica de 0 (péssimo) a 1 (6timo),
permitindo a avaliac&o global ou direcionada por indicador e/ou tema e/ou dominio especifico.

O Instituto de Politica de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), em parceira com o
Instituto Rio Patrimdnio da Humanidade (IRPH) — érgédo da prefeitura do Rio de Janeiro — e a
Publica Arquitetos, desenvolveram um indice de Caminhabilidade para avaliar os espacos de
uso de pedestres nas cidades brasileiras — 0 iCam. A ferramenta contou com 21 indicadores,
agrupados em seis categorias: seguranca publica, seguranca viaria, ambiente, atracao,
mobilidade e calgada (ITDP, 2018) — ver Figura 13.

Figura 13 — indice de caminhabilidade do ITDP —iCam 2.0.

Indice de
Caminhabilidade

Fonte: ITDP (2018).

Passando por revisdo, o iCam foi reestruturado para contemplar 15 indicadores, em
macro e microescala, quer sejam: calcada (largura e pavimentagcéo); mobilidade (dimensé&o
das quadras e distancia a pé ao transporte publico); atracdo (fachadas fisicamente
permedveis, fachadas visualmente ativas, uso publico diurno e noturno, e uso misto do solo);
seguranga publica (iluminacdo e fluxo de pedestres diurno e noturno); seguranca viaria
(tipologia da rua e travessias); e ambiente (sombra/abrigo, poluicdo sonora e coleta de
lixo/limpeza) (ITDP, 2018).

O indice utiliza dados primarios (obtidos a partir de pesquisa de campo) e secundarios
(originarios de agéncias publicas, documentacdo preexistente, fotografias aéreas, etc.),
avaliando os trechos segundo uma pontuacgéo pré-estabelecida, sem diferenciacao de pesos.
A nota final é comparada em uma escala de Nivel de Servico cujos valores variam de 3 (6timo)
a 0 (insuficiente) — a ferramenta se destina a pesquisadores e gestores publicos, sendo
importante para oferecer um diagndstico abrangente que priorize intervengdes urbanas a

curto, médio e longo prazos (ver Figura 14).
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Figura 14 — Valoracédo do iCam — recomendacdes para interven¢des urbanas em curto, médio e longo
prazos.
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Fonte: ITDP (2018).

Debatidos os alicerces da pesquisa, apresenta-se, a seguir, um quadro resumo dos
indicadores, e suas respectivas metodologias de andlise, de forma a correlacionar os
achados, mesmo sob vasta nhomenclatura. Para tanto, o campo amostral foi reduzido ao uso
de termos guarda-chuva, agrupados por similaridade conceitual, os quais abarcaram o sentido
pratico do indicador, tornando palpavel a percepc¢éo entre o grau de recorréncia observado e
a especificidade da tematica/analise.

Antes de tudo, é importante pontuar que a revisdo de literatura encontrou uma
correlacéo tematica de natureza inversamente proporcional entre esses dois fatores, assim
discriminada: quanto maior foi o grau de recorréncia do indicador, menor foi a especificidade
tematica da abordagem, revelando uma aplicacdo abrangente, independentemente do
contelido da analise. O contrario também foi observado: quanto maior a especificidade
tematica, menor foi a recorréncia de aparicdo, legitimando a percepcdo de que alguns
contetdos podem ser particulares e/ou especificos a determinados contextos e abordagens.

A catalogacao dos indicadores foi escalonada entre alto grau de recorréncia e alto grau
de especificidade, sendo interpretada segundo uma correlagéo inversa de ponderacgfes, ou
seja, para indicadores de alto grau de recorréncia, percebeu-se uma abordagem de baixa
especificidade, isto é, aplicavel em diferentes realidades, independentemente do contexto
abordado; o contrario também foi observado, para indicadores de baixo grau de recorréncia,
observou-se uma alta especificidade tematica, ja que indicadores muito especificos foram
utilizados para contextos particulares de observacao.

Portanto, a catalogacdo dos parametros delimitou achados de: grau de aparicdo em
mais de 76% das pesquisas/abordagens (indicador de alta recorréncia e baixa especificidade);
grau de aparicdo entre 51% a 75% das pesquisas/abordagens (indicador de média recorréncia

e baixa especificidade); grau de aparicdo entre 26% e 50% das pesquisas/abordagens
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(indicador de baixa recorréncia e média especificidade); grau de aparicdo de até 25% das
pesquisas/abordagens (indicador de alta especificidade e baixa recorréncia).

Por fim, é preciso mencionar que, para mapear os achados, foi necessario compilar os
indicadores em grupos, denominando-os critérios, de forma a englobar categorias de
semelhanca tipolégica e conceitual. Os critérios foram categorizados em: infraestrutura
peatonal, infraestrutura cicloviaria, infraestrutura de trafego, conectividade, atratividade,
seguranca urbana e legibilidade. Os indicadores e seus respectivos graus de aparicdo estao

discriminados na Tabela 7, a seguir.

Tabela 7 — Avaliacdo de caminhabilidade — quadro resumo de indicadores, segundo o grau de apari¢ao.

o ] Metodologia de anélise™
Critério Indicador

2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 13 | 14 | 15

Capacidade

Largurada * * * * * * * * * * * *
calcada

Presenca de * * * % * * * *
obstaculos

Infraestrutura
peatonal

Acessibilidade * * * * *
universal

Presenca e
largura da * *
ciclovia
Presenca e
qualidade de *
bicicletarios e
paraciclos
Vagas de
automovel por *
domicilio
Presenca de
estacionamento * * *
veicular
Responsividade * * * * *
ao transito
Conflito entre
pedestres e S I R B
veiculos
Largura da
faixa de * *
rodagem
Tipologia da *
rua
Seguranca
viaria e na * X *
travessia
Apoio a modais *
alternativos
Qualidade
das/ngs * * * * * * *
travessias e
conexdes

Infraestrutura
cicloviaria

Infraestrutura
de trafego

Conectividade

10 para interpretacdo da tabela, considere-se: 1 (FRUIN, 1971); 2 (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 1985); 3
(MORI E TSUKAGUCHI, 1987); 4 (BRADSHAW,1993); 5 (KHISTY, 1994); 6 (SARKAR, 1995); 7 (DIXON, 1996); 8
(GALLIN, 2001); 9 (LANDIS et al., 2001); 10 (FERREIRA E SANCHES, 2001); 11 (EWING et al., 2006); 12 (WALK
SCORE, 2007); 13 (LARRANAGA et al., 2014); 14 (OLIVEIRA, 2015); 15 (ITDP, 2018).



56

Conectividade
ao transporte
pl]bIICO e * * * * * * *
outros modais
de transporte
Tempo de
esperana *
travessia
Distancia a
destinos *
acessiveis

Variedade de * * * * * * * *
usos do solo

Co-presengae
diversidade de * | *
pessoas
Manutenc¢ao * * * *
dos espacos
Vegetac&o * *
Protecéo
climéticae * * * * *
conforto
ambiental
Mobiliario * * * * *
urbano
Qualidade do * * * * * * * *
espago publico
Escala humana *

Dimensé&o das *
guadras
Conexdo visual * %
com o entorno
lluminagéo % *
publica
Vigilancia %
formal
Mecanismos de %
patrulha
Barreiras,
esconderijos e
pontos cegos
Percepcgéo de * * * * *
seguridade
Permeabilidade % *
de fachadas

Legibilidade Sinalizac&o * *

Atratividade

Seguranca
urbana

Fonte: Elaboracao propria (2023).

Pelos achados, pode-se observar que o unico indicador de alta recorréncia e baixa
especificidade é largura da calgada, sugerindo que este é um “pré-requisito” global para as
andlises de caminhabilidade, sendo pontuado, aqui, doze vezes. Os indicadores que tiveram
média recorréncia e baixa especificidade foram: presenca de obstaculos, variedade de usos
do solo e qualidade do espaco publico — estes indicadores representam o que se considera
como muito aplicavel nas pesquisas de caminhabilidade, tendo relevancia consideravel, ja
gue se apresentam em até trés quartos das andlises.

Os indicadores que apresentaram baixa recorréncia e média especificidade foram:
acessibilidade universal, responsividade ao transito, conflito entre pedestres e veiculos,
seguranca viaria e na travessia, qualidade das/nas travessias e conexdes, conectividade ao

transporte publico e outros modais de transporte, co-presenca e diversidade de pessoas,
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manutencdo dos espacos, protecdo climéatica e conforto ambiental, mobiliario urbano,
qualidade do espaco publico e percepcdo de seguridade — estes indicadores sé&o
considerados como de relevancia condicionada, ou seja, dependem da abordagem tematica
e/ou analitica.

Os demais indicadores apresentaram baixa recorréncia e alta especificidade, sendo
considerados como de relevancia exclusiva, a depender dos contextos e/ou realidades
observadas, sao eles: capacidade, presenca e largura da ciclovia, presenca e qualidade de
bicicletarios e paraciclos, vagas de automével por domicilio, presenca de estacionamento
veicular, largura da faixa de rodagem, tipologia da rua, apoio a modais alternativos, tempo de
espera na travessia, distancia a destinos acessiveis, vegetacao, protecao climatica, abrigo e
sombreamento, escala humana, dimensdo das quadras, conexao visual com o entorno,
iluminacdo publica, vigilancia formal, mecanismos de patrulha, barreiras, esconderijos e
pontos cegos, permeabilidade de fachadas e sinalizacéo.

Do ponto de vista da andlise, ficou claro que a avaliacdo da caminhabilidade é uma
tarefa complexa e imbrincada em mdltiplos pardmetros e realidades. Embora varias pesquisas
se utilizaram de analises puramente técnicas, estas investigagdes foram insuficientes para
avaliar como cada pessoa, em sua plena acepc¢ao, vivencia a caminhada, ja que as decisbes
de deslocamento nao sao unicamente pautadas em fatores predominantemente mensuraveis,
como distancia, condicdes ambientais, tempo de caminhada, conforto e seguranca do local,
atratividade do percurso, etc., sofrendo influéncia também de percep¢des inerentes ao
individuo, como género, renda, etnia, classe social, escolaridade, facilidades de acesso a
transportes privados, etc. (JABBARI et al., 2017).

Na tentativa de aprofundar esta discussdo, e demonstrando os fatores imbricados na

pessoalidade dos individuos, discorre-se agora sobre a questao do Género.

2.3 Geénero, umareflexdo mais que necessaria

Antes de adentrarmos na perspectiva de como o género impacta a caminhabilidade de
homens e mulheres, traz-se a pauta a discussdo de que género ndo € a mesma coisa que

sexo (o biolégico): género € uma construcao social.

O que exatamente expressa a palavra género? Por que ndo usamos a palavra mais
comum, sexo? Porque género ndo é a mesma coisa que sexo. Sexo é o que distingue
biologicamente o homem e a mulher. Género, no sentido em que estamos usando, diz
respeito a construgdo social dessa distingao. A diferenca bioldgica entre os dois sexos
€ praticamente imutavel e esta presente em todas as sociedades, em todos os tempos.
As diferencas de comportamento social entre homens e mulheres, ao contrario,
mudam de uma sociedade para outra, € mudam também numa mesma sociedade, ao
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longo do tempo, ou seja, a partir da diferenga bioldégica do sexo, as sociedades
elaboram préticas, normas e valores — ligados a ideias como “certo” e “errado” — que
sdo uma expressao cultural (GONZAGA, 2004, p.45).

A primeira teorica a conceber esta ideia foi Simone de Beauvoir, em 1949, com O
Segundo Sexo, a partir da declaragdo de que “ninguém nasce mulher: torna-se mulher.
Nenhum destino bioldgico, psiquico, econémico define a forma que a fémea humana assume
no seio da sociedade; € o conjunto da civilizagdo que elabora esse produto [...] que qualificam
de feminino” (BEAUVOIR, 1980, p. 09 -10).

Com a declaracdo de que ninguém nasce mulher, Beauvoir (1980) abre a discussdo
para os sistemas de dominacdo a que as mulheres estdo submetidas, sobretudo para a
manutencdo dos poderes que conformam a sociedade. Para tal, apresenta uma série de
circunstancias impostas as mulheres para expressar a sua “identidade natural”, o que termina
por conformar padrbes de adornamento, vestimenta, postura, comportamentos etc., que
associam a ela o “papel de fémea” (BEAUVOIR, 1980, p. 299) — com a compreensao de que
ndo ha esséncia que preceda a existéncia, a autora afirma que homens e mulheres séo
construidos socialmente e, portanto, o “tornar-se mulher” se revela como um esfor¢co do meio
e da cultura para determinacfes dos padrdes de género que se afirmam em sociedade.

Agora, tomando-se como base a concepc¢ao de que género € uma construcao social,
e que esta construcao categoriza pessoas, papéis, direitos e oportunidades?!, percebe-se que
a definicdo biologizante entre homem x mulher €, na verdade, uma definicdo hierarquica de
poder, permitindo a percepg¢éo de que 0s corpos sdo gendrados, ou seja, formatados segundo
‘normas” do que é ser homem e ser mulher na sociedade.

Para que se entenda melhor o alcance desta proposicdo, traz-se a luz um outro
conceito: o de patriarcado. Hartmann (1979), citado por Safiotti (2004), define patriarcado
como um pacto masculino que garante a opressao de mulheres. Essa opressao permite aos
homens estabelecer dominacao, controle e medo sobre mulheres, impondo-lhes sujei¢éo,
conformada na prestacdo de servigos sexuais, procriacdo e exploracdo de sua forca de
trabalho, sobretudo no ambito familiar.

Considerando-se que o patriarcado é uma construcao social, e que compreende uma
producdo de subjetividades, pode-se dizer que as relagbes entre homens e mulheres séo

marcadas por um processo de dominagéo-exploracdo, em que corpos sao subordinados “pelo

11 Género é uma categoria de analise de grande poder para explicar as desigualdades sociais entre as pessoas.
Ainda assim, é parte de uma construgao social complexa que envolve identidade, hierarquia e diferenca. A raga,
a etnia e a classe social também sdo categorias imbrincadas nesta mesma construgdo, o que permite determinar
marcadores sociais que localizam e impdem papéis sociais aos diferentes individuos. Este tema serd melhor

abordado a seguir, quando se discute um outro conceito: o de interseccionalidade.
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controle e dependéncia, e preso a sua prOpria identidade por uma consciéncia ou
autoconhecimento” (FOUCAULT, 2011, p. 235).

A dominagdo masculina encontra, assim, reunidas todas as condig6es de seu pleno
exercicio. A primazia universalmente concedida aos homens se afirma na objetividade
de estruturas sociais e de atividades produtivas e reprodutivas, baseadas em uma
divisdo sexual do trabalho, de producédo e de reproducgdo biolégica e social, que
confere aos homens a melhor parte, bem como nos esquemas imanentes a todos 0s
habitus: moldados por tais condi¢cdes, portanto objetivamente concordes, eles
funcionam como matrizes das percepc¢des, dos pensamentos e das a¢fes de todos
os do universalmente partilhados, imp8em-se a cada agente como transcendentes.
Por conseguinte, a representacdo androcéntrica da reproducéo bioldgica e da
reproducdo social se vé investida da objetividade do senso comum, visto como senso
pratico, doxico, sobre o sentido das praticas. E as proprias mulheres aplicam a toda a
realidade e, particularmente, as relacbes de poder em que se veem envolvidas
esguemas de pensamento que sao produto da incorporacao dessas relacdes de poder
e que se expressam nas oposi¢des fundantes da ordem simbdlica. Por conseguinte,
seus atos de conhecimentos sdo, exatamente por isso, atos de reconhecimento
préatico, de adeséo ddxica, crenca que ndo tem que se pensar e se afirmar como tal e
gue se faz, de certo modo, a violéncia simbdlica que ela sofre (BOURDIEU, 2005,
p.45).

O reflexo desse sistema termina por caracterizar sujeitos que induzem, coagem,
desviam, limitam e subjugam outros seres; neste sentido, a percepcdo de patriarcado
representa ndo somente a visibilizacdo de um contexto de dominacgéo das estruturas de foro
intimo, mas de aceitacdo da hierarquia social civil, invadindo amplamente os espacos e as
relacdes; concebe, portanto, uma estrutura que alicerca praticas ideoldgicas e simbdlicas que
compactuam com fendmenos de violéncia fisica, sexual, emocional e moral, largamente
“aceitos” e conformados a condigdo de submissao, neste caso, das mulheres.

E nisto que se funda a divisdo sexual do trabalho, uma relac&o que preconiza & mulher
o papel de reproducéo (trabalho doméstico e ndo remunerado) e ao homem, o papel de
producao (trabalho remunerado) (KERGOAT, 2009). A titulo de informacdo, até 1962, no
Brasil, as mulheres ndo tinham o direito de exercer atividade remunerada sem o
consentimento de seu marido'?; isto quer dizer que ela era fundamentalmente controlada,
reprimida e tutelada por seu conjuge quanto aos seus proprios direitos e liberdades civis, o
gue termina por evidenciar um sistema cruel que as subordina e objetifica.

Do ponto de vista tedrico, esta condigdo recai sobre a concepgao foucaultiana de

biopoder, em que as caracteristicas bioldgicas dos individuos sao utilizadas para regular a

12 Até 1962, o Cédigo Civil da época, datado de 1916, determinava a mulher casada a incapacidade de pleno gozo
do direito, pois a ela era ilicito realizar certos atos, a ndo ser pela autorizagdo expressa de seu marido, como ter
uma profissdo ou receber uma heranga, por exemplo. A Lei 4.121, promulgada em 27 de agosto de 1962,
conhecida como Estatuto da Mulher Casada, representa o inicio das transformagdes feministas no ambito legal,
tornando a mulher economicamente ativa e plena de poderes sobre seus filhos, o que auxiliou a consolidar a
perspectiva da igualdade de género imposta pela Constituicdo Federal de 1988, em seu Art.59, inciso | — “Homens

e mulheres sdo iguais em direitos e obrigacdes, nos termos desta Constituicdo” (BRASIL, 1988, s. p.).
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sua posicdo social. Para Foucault (2011), a mulher passa por um processo de
“disciplinarizagédo de corpos”, em que sua fungao social é justificada pela manutencdo de um
controle politico que visa a dominacgao.

Essa condi¢do remete a imagem do Pandptico (ver Figura 15) — Foucault, estudando
a histdria da violéncia nas prisdes, em Vigiar e Punir, traz a imagem de um presidio em formato
circular, onde um Unico guarda é suficiente para vigiar todos os prisioneiros, sem que estes
saibam exatamente em que momento estdo sendo observados — e isto “deve ser
compreendido como um modelo generalizavel de funcionamento; uma maneira de definir as

relagdes de poder com a vida cotidiana dos homens” (FOUCAULT, 2011, p. 194).

Figura 15 — Panoptico, imagem ilustrativa.

The Panopbicon Pendenary, 1781, Plan

Fonte: Bentham, 2008.

Para Safiotti (2004), a configuragdo do Pandptico adequa-se a descricao de vigilancia
social imposta as mulheres no seio da sociedade, e as rela¢cdes de dominacao-exploracdo a
gue elas estdo submetidas, compreendendo uma producédo de subjetividades que acaba por
determinar comportamentos como o tipo de roupa que devem vestir, com quem devem andar,
por onde devem transitar, a que horas podem fazé-lo, etc.; de forma que a mulher, desde a
sua infancia, € marcada por uma violagéo ao direito universal que Ihe assiste: “todos os seres
humanos nascem livres e iguais em dignidade e direitos” (DECLARACAO UNIVERSAL DOS
DIREITOS HUMANOS, Artigo 1, 1948).

Entendendo-se que esta violagdo ndo implica em um componente Unico de
marginalizacao (no sentido de estar a margem, vulneravel), o ser mulher, enquanto categoria
de andlise, esta imbricado em multiplos marcadores que lhe imprimem opresséo e diferenca
— a isto denominou-se interseccionalidade (CRENSHAW, 2004). O conceito de
interseccionalidade foi cunhado pela primeira vez pela feminista negra norte-americana
Kimberlé Crenshaw (1989), no artigo Desmarginalizando a intersec¢éo de raga e sexo: uma
critica feminista negra da doutrina antidiscriminacao, teoria feminista e politicas antirracistas

(do inglés Demarginalizing the Intersection of Race and Sex: A Black Feminist Critique of
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Antidiscrimination Doctrine, Feminist Theory and Antiracist Politics). Segundo a autora, a

interseccionalidade
€ uma conceituagéo do problema que busca capturar as consequéncias estruturais e
dindmicas da interagdo entre dois ou mais eixos de subordinacdo. Ela trata
especificamente da forma pela qual o racismo, o patriarcalismo, a opresséo de classe
e outros sistemas discriminatérios criam desigualdades basicas que estruturam as
posicdes relativas de mulheres, ragas, etnias, classes e outras. Além disso, a
interseccionalidade trata da forma como acgbBes e politicas especificas geram

opressdes que fluem ao longo de tais eixos, constituindo aspectos dindmicos ou ativos
do desempoderamento (CRENSHAW, 1989, p.177).

A interseccionalidade é, portanto, um componente metodologico que permite enxergar
diferentes tipos de subordinagéo, em escala individual e/ou coletiva, visibilizando eixos que
interp6em desigualdade entre os individuos, quer seja pela cor, classe social, sexualidade,

escolaridade, idade, dentre outros fatores (ver Figura 16).

Figura 16 — Interseccionalidade — diagrama ilustrativo.

< Identidade de
género

social

Sexualidade

INTERSECCIONALIDADE

Fonte: Elaboragdo propria (2023).

Fica claro, portanto, que a definicdo biologizante entre homem e mulher é insuficiente
para entender/visibilizar as demandas de opressao, exploracéo e violéncia vivenciadas por
determinados grupos de mulheres e, em assim sendo, define contextos de desigualdade que
resultam na discriminagao “cruzada e multicausal” (GAMRANI e TRIBOUILLARD, 2021, p.6)
entre os marcadores sociais da diferenca, podendo afetar mais pungentemente pessoas que
compartilham de mais de um marcador como, por exemplo, mulheres simultaneamente
negras, léshicas e periféricas — o que termina por repercutir também na sua experiéncia de

cidade —, ao contréario, do que se elas fossem brancas, heterossexuais e da classe dominante.
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As contribuicdes da interseccionalidade trazem a tona a percepcdo de como 0s
diferentes perfis de mulheres vivenciam as interacdes dindmicas que levam a sua
subordinacdo/dominacdo. Ao se nomear estas opressdes, pode-se melhor entender a cisdo
criada por uma sociedade desigual, de forma a combater a estrutura social que determina, a
grupos especificos de mulheres, maiores situagfes de violéncia e vulnerabilidade.

Dentre os principais contextos de violéncia, na esfera do género, destacam-se as
violéncias fisicas, psicologicas, econdmicas e sexuais, imbricadas em maior ou menor grau
pelos critérios interseccionais da diferenca. Apenas a titulo de contextualizagéo, este trabalho
utiliza o conceito de violéncia de género promulgado pela Convencgédo de Belém do Para
(1994), sob o qual tem-se no Capitulo 1, Artigo 1, sem pagina: “entender-se-& por violéncia
contra a mulher qualquer ato ou conduta baseada no género, que cause morte, dano ou
sofrimento fisico, sexual ou psicolégico a mulher, tanto na esfera publica como na esfera
privada”.

Estas violéncias, perpetradas com a conivéncia do Estado, e também da sociedade,
traz graves consequéncias ao desenvolvimento do individuo, em sua plena acepcao,
notadamente no direito de ir e vir e/ou de frequentar determinados espacos (leia-se, de forma
equanime e igualitaria). A naturalizacdo do fendbmeno e a impunidade dos agressores, além
de apontar para a falta de uma discussao publica sobre o0 assunto, acoberta uma espécie de
complacéncia em relacdo a estas violéncias. Em uma pesquisa do Forum Brasileiro de
Seguranca Publica (FBSP), em 2016, averiguou-se que 43% dos homens, acima de 16 anos,
acreditavam que “mulheres que nao se dao ao respeito merecem ser estupradas”.

Quando se traz a discussédo para o contexto da violéncia tipificada, excluindo-se
propositalmente o contexto doméstico e familiar — maior representante das modalidades de
agressdo masculina, por ndo se tratar do objeto de estudo deste trabalho —, o FBSP (2021)
contabilizou que 22% dos feminicidios registrados no Brasil, naquele ano, aconteceram na
rua; em contextos nao letais, 60% das agressdes foram perpetradas por pessoas conhecidas,
como conjuges e ex-cbnjuges, sendo mais recorrente entre mulheres negras do que entre
brancas.

Uma pesquisa da Actionaid (2017) revelou que 86% das brasileiras ja sofreram
assédio sexual/moral no espago publico; outra, encomendada aos Institutos Patricia Galvao
e Vladmir Herzog (2015), verificou que 90% das mulheres, com idades entre 14 e 24 anos, e
que moram na periferia das cidades brasileiras, “pararam” de frequentar as ruas e de usar
certas roupas por medo da violéncia (ACTIONAID, 2017).

Em suma,

a sociedade assemelha-se a um galinheiro, sendo, contudo, o galinheiro humano
muito mais cruel que o galinaceo. Quando se abre uma fresta na tela do galinheiro e

uma galinha escapa, o galo continua dominando as galinhas que restaram em seu
territorio geografico. Como o territério humano néo é meramente fisico, mas também
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simbdlico, o homem, considerado todo-poderoso, ndo se conforma em ter sido
preterido por outro por sua mulher, nem se conforma quando sua mulher o abandona
por ndo mais suportar seus maus-tratos. Qualquer que seja a razdo do rompimento
da relagdo, quando a iniciativa € da mulher, isto constitui uma afronta para ele. Na
condicdo de macho dominador, ndo pode admitir tal ocorréncia, podendo chegar a
extremos de crueldade (SAFIOTTI, 2004, p.62).

Agora, avaliando os diferentes usos que homens e mulheres fazem da cidade,
Montaner e Muxi (2014) pontuam que, historicamente, a participacéo feminina na vida urbana
se deu majoritariamente no espaco privado. Para os autores, a constru¢do social dos géneros
determina essa exclusdo: a mulher, silenciada e preterida das manifestacfes da vida urbana,
permaneceu “aprisionada” dentro de casa, enquanto o homem néo se privou do espacgo
publico. Esta segregacdo, especialmente para a mulher, resultou em uma negativa da
urbanidade, de onde se |he “atribuem” os termos de: mulher da vida, mulher da rua —
prostituta.

As fronteiras entre o publico e o privado ficam mais nitidas, favorecendo com que os
papéis exercidos nesses espacos também ganhassem maior visibilidade. A Igreja e o
Estado apostavam no sucesso do papel feminino. Dentro de casa, a mulher poderia
comandar aliangas, poderes informais e estratégias, mas apenas dentro de casa; na
rua, era outra coisa. O risco da perda da honra crescia e conversas com homens eram
inadmissiveis; estar fora depois das Ave-Marias era sindnimo de se prostituir. A
diferencga entre as mulheres de casa (em geral casadas) e as da rua (trabalhadoras
concubinadas ou s@s) acentuava-se. [...] Tal familia era inteiramente subordinada a
figura do pai. Rei em casa, ali ele representava o Estado e a Igreja. Da mulher, além
de submissdo, esperava-se que exercesse plenamente a funcdo de procriar e
transmitir aos filhos valores morais e éticos; dos filhos que aceitassem todas as regras,

tanto afetivas quanto disciplinares, sem procurar questiona-las (PRIORE, 2013, p.18-
20).

Fica claro, portanto, que o paradigma da divisdo sexual do espaco cultivou a ideia de
que a urbe foi povoada por “homens reluzentes” e “mulheres sombrias”, devidamente
recolhidas no interior de suas casas. Aquelas que escapavam a ordem do confinamento eram
comumente taxadas de prostitutas. Aqui, vale abrir um paréntese para a reflexdo do termo
prostituta. Observando o dicionario de Lingua Portuguesa'®, a palavra prostituta é definida
como a mulher que exerce a prostituicdo por meio da prestacéo de servicos sexuais; agora,
em se tomando seus sinbnimos, percebe-se as denominac¢des de: mulher da rua, mulher
perdida, mulher publica.

Note-se, neste ponto, que a dualidade publico x privado e, portanto, masculino x
feminino, ratifica a cultura patriarcal que destina a mulher a casa, resignando-a da vida publica
e da vivéncia plena da cidade. Para ela, 0 que € publico estéa fora de seu alcance, ja que esta
condicao Ihe destina ao desatino de uma vida de desventuras e infelicidade. Também é valido

pontuar que a separacdo entre o que é publico e, portanto, de crivo masculino (trabalho

13 Para definicdo da palavra prostituta utilizou-se o Diciondrio Online de Sinénimos, disponivel em:

https://www.sinonimos.com.br/prostituta/. Acesso em 04/08/2023.
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produtivo e remunerado), e o que é privado, e de crivo feminino (trabalho
reprodutivo/doméstico e ndo remunerado), refor¢a as hierarquias de subordinagdo em torno

das funcdes laborais e civicas que sustentam a economia, a politica e a propria sociedade.

A divisdo entre os sexos parece estar na ordem das coisas, como se diz por vezes
para falar do que € normal, natural, a ponto de ser inevitavel: ela esta presente, ao
mesmo tempo, em estado objetivado nas coisas e em todo o mundo social e, em
estado incorporado, nos corpus e nos habitus dos agentes, funcionando como
sistemas de esquemas, de percepcao, de pensamento e de acdo. [...] € a divisdo
social do trabalho, distribuicdo bastante estrita das atividades atribuidas a cada um
dos dois sexos, de seu local, seu momento, seus instrumentos; € a estrutura do
espaco, opondo o lugar de assembleia ou de mercado, reservados aos homens, e a
casa, reservada as mulheres; ou, no interior desta, entre a parte masculina, com o
saldo, e a parte feminina, com o estabulo, a agua e os vegetais (BOURDIEU, 2002, p.
17-18).

Na perspectiva de que a acumulacdo primitiva de capital se constitui, em parte, como
arcabouco para ocultar o trabalho das mulheres, percebe-se que o sistema patriarcal também
coloca o trabalho feminino como inferior e, portanto, sem valor econémico — cria-se a espinha
dorsal da familia capitalista moderna: homem provedor, mulher dona-de-casa, mesmo que
trabalhe, sua participacdo é vista como “coadjuvante” a do companheiro (FEDERICI, 2017);
isto termina por contribuir na estrutura de diferenciacao da apropriacdo dos espacos:

isso vai acentuar ainda mais o rebatimento da divisdo sexual do trabalho no espaco
da cidade, aprisionando as mulheres em determinados lugares, principalmente ao
separar e hierarquizar substancialmente as d&reas comerciais, industriais e
residenciais (SILVA, 2003). Tal situacdo vai ser ainda mais extrema no caso das
mulheres, que tampouco usufruem minimamente das areas de centralidade por
estarem alijadas das atividades produtivas e do espaco publico e ainda sofrerem
cotidianamente com a precariedade desses locais distantes, monofuncionais, com

infraestrutura urbana e equipamentos publicos ausentes ou insuficientes (HELENE,
2019, p.961).

E importante perceber, ainda, que os reflexos desse sistema alteram n&o somente a
configuracdo espacial da cidade, mas a préopria mobilidade. Configurando-se com trajetos
mais longos e pendulares — caracteristicos das atividades produtivas (leia-se: masculinas), o
homem realiza seu deslocamento segundo o percurso casa x trabalho; com trajetos mais
curtos e poligonais — caracteristicos das atividades reprodutivas (leia-se: femininas) — as
mulheres desempenham as funcfes do cuidado, principalmente no tocante ao auxilio de
familiares: marido, filhos, sogro, sogra, pai, mae, parentes, etc., gerando uma rede prépria de
mobilidade (SAMPAPE!, 2019) (ver Figura 17).
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Figura 17 — Padrédo de deslocamento feminino x masculino.
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Fonte: Elaboracao propria (2023).

Assim, se percebe que a cidade € generificada, ou seja, marcada por relagbes que
alteram, conformam e agenciam lugares, segundo 0s papéis sociais de cada individuo
(McDOWELL, 1999); em outras palavras, o espaco projeta/espelha as fungdes masculinas e
femininas expressos na dicotomia publico x privado, determinando padrbes que diferenciam
suas experiéncias, inclusive de deslocamento.

Dito isto, pode-se inferir que a conquista do espaco publico €, dentro da perspectiva
de género, uma luta de avancos e retrocessos, de dominagéo e subordinacédo, marcada pelas
relagbes assimétricas de poder. Embora se reconhecam progressos, a divisao binaria dos
individuos permanece discriminatdria, propulsora de violéncias e invisibilidades; dessa forma,
pode-se dizer que a percepcao da caminhabilidade é relativa, jA que os deslocamentos
humanos sdo marcados por fungbes pré-estabelecidas e, em assim sendo, colabora para a
perpetuacdo de um padrdo que subjuga as mulheres, além de nado diferenciar os
deslocamentos que cada uma, em sua plena acepc¢éo, pode dispor e efetuar na cidade.

Debatido as bases que sustentam a tematica, parte-se agora para a discussao de
como o género impacta a mobilidade urbana e a percepcéo de seguridade: a conformacao da

triade da caminhabilidade feminina.



66

2.4 Geénero x Mobilidade x Percepcdo de Seguranca - a triade da

caminhabilidade feminina

Diante das reflexdes até aqui apresentadas, parte-se agora para a discussao de como
a variavel género impacta os estudos de mobilidade. Com o avan¢o do movimento feminista
e a conquista de direitos pelas mulheres, a perspectiva de género comecou a fazer parte dos
estudos urbanos a partir da década de 1980, embora, somente ha 10 anos, tenha ganhado
forca e visibilidade, com repercussfes que correlacionam diretamente as variaveis género e
mobilidade (SOUZA, 2019).

Neste momento, abre-se um paréntese para lembrar que, pensar em mobilidade
urbana ndo € apenas pensar em circulagdo, em si, mas, sobretudo, refletir sobre as dindmicas
socioespaciais que pré-dispdem esta circulacao, dentre elas, a percepc¢éo de seguridade.

Sabe-se que a relacdo entre medo, violéncia e espaco publico ndo é recente. Desde a
Escola de Chicago!, na década de 1920, ja se tem a nocdo de que a conformacéo
arquiteténica/urbanistica do espaco publico pode determinar a ocorréncia de crime; porém, é
s6 na década de 1960 que os estudos urbanos ganham notoriedade, relacionando as
caracteristicas do ambiente construido a ocorréncia de delitos (SIQUEIRA, 2015).

Trés correntes de pensamento ganham forca neste momento: Os olhos da rua, de
Jane Jacobs (1961); o Espaco defensavel, de Oscar Newman (1972); e a Prevencao do crime
através do desenho ambiental (do inglés, Crime Prevention Through Environmental Design —
CPED), de Ray Jeffery (1971).

Jacobs (2009 [1961]), em Morte e Vida das Grandes Cidades, aponta que o espago
publico desempenha um papel importante na percepcdo de seguridade. Para ela, ndo é
apenas uma questdo de policiamento, mas de uma “rede intrincada, quase inconsciente, de
controles e padrdes de comportamento espontaneos, presentes em meio ao proprio povo e
por ele aplicados” (JACOBS, 2009, p. 32). A autora parte do principio de que a segurancga
urbana nédo é determinada pela presenca policial, apenas, mas, essencialmente, pela rede de
controle de usuarios que residem e/ou transitam pelo bairro, determinando o que ela chama

de vigilancia natural — os “olhos da rua”.

14 A Escola de Chicago, fundada por Albion W. Small, surgiu nos Estados Unidos com apoio do Departamento de
Sociologia da Universidade de Chicago, inaugurando um novo campo de pesquisa centrado nos fendmenos
sociais e urbanos; desde entdo, muitas pesquisas direcionaram o olhar para variadas formas de patologias sociais,

conformando uma visdo mais sociolégica da cidade (FREITAS, 2008).
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Na perspectiva da autora, a vitalidade urbana € um fator crucial para a percepgéo de

seguridade e a ideia de ocupacgéo do espacgo publico aparece ligada a de diversidade de uso

do solo, que garante uma maior integracdo urbana na medida em que 0s usuarios transitam

pelas ruas, em varios horarios do dia, sobretudo a noite (ver Figura 18).

Figura 18 — Exemplo de espago publico seguro, na perspectiva de Jacobs (2009 [1961]).

wf

K ¢

Fonte: Blog Somos Cidade (sem data).

Disponivel em: https://somoscidade.com.br/2022/08/olhos-nas-ruas-o-conceito-de-jane-jacobs-qgue-mostra-como-

as-cidades-podem-ser-mais-sequras/
Acesso em: 11/07/2023.

A presenca de lojas, restaurantes, bares e espagos de convivio permitem perceber o

que ela chama de “balé das ruas”; em contrapartida, a adogcéo de janelas voltadas para a rua

auxilia na sensacéo de vigilancia, terminando por se associar a uma maior percepcdo de

seguridade.

A seguranca das ruas € mais eficaz, mais informal e envolve menos tracos de
hostilidade e desconfianca exatamente quando as pessoas as utilizam e usufruem
espontaneamente e estdo menos conscientes, de maneira geral, de que estdo
policiando. O requisito basico da vigilancia € um numero substancial de
estabelecimentos e outros locais publicos dispostos ao longo das cal¢adas do distrito;
deve haver entre eles sobretudo estabelecimentos e espacos publicos que sejam
utilizados de noite. [...] Deve haver, além do mais, um comércio bem variado, para
levar as pessoas a circular por todo o local. [...] Os préprios lojistas e outros pequenos
comerciantes costumam incentivar a tranquilidade e a ordem; detestam vidracas
guebradas e roubos; detestam que os clientes figuem preocupados com a seguranca.
Se estiverem em bom numero, sdo 6timos vigilantes das ruas e guardibes das
calcadas (JACOBS, 2009 [1961], p.34).


https://somoscidade.com.br/2022/08/olhos-nas-ruas-o-conceito-de-jane-jacobs-que-mostra-como-as-cidades-podem-ser-mais-seguras/
https://somoscidade.com.br/2022/08/olhos-nas-ruas-o-conceito-de-jane-jacobs-que-mostra-como-as-cidades-podem-ser-mais-seguras/
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Outro ponto interessante, diz respeito a necessidade de iluminag&o publica, além de
quadras mais curtas no desenho da cidade — a iluminagéo garante trajetos menos obscuros,
favorecendo a visualizacdo de possiveis “esconderijos”, ao passo que quadras mais curtas
oferecem maior possibilidade de fuga e/ou trajetos alternativos em meio a oportunidades de
crime (JACOBS, 2009).

Uma década depois, Newman (1972), em Espacos Defensaveis, apresenta uma
reflexdo sobre o controle dos espacos residenciais a partir da percep¢do de seguranca
urbana. O autor parte do principio de que o ambiente construido pode favorecer a préatica
criminosa quando da combinacéo de trés fatores: a existéncia de um delinquente, a percep¢ao
de uma vitima (em potencial) e a auséncia de impedimentos que possam gerar o delito — fator
este que se relaciona diretamente com o ambiente construido.

A proposta de Newman (1972) centra-se na visibilidade do vigilante, ou seja, do
morador local que, apoderando-se do espac¢o publico, desenvolve um sentimento de
“pertencimento”, de defesa contra estranhos. Esta abordagem inclui a estruturacao de taticas
que englobam barreiras fisicas ou simbdlicas e a definicdo mais nitida dos espacos (publicos,
semipublicos, privados e semiprivados — ver Figura 19), além da prépria vigilancia natural —

0s mesmaos “olhos da rua” de Jane Jacobs (2009 [1961]).

Figura 19 — Esquema de disposi¢cao dos espag¢os segundo a teoria dos espacos defensaveis.

Fonte: Adaptado de Newman (1972).

Para o autor, a segurancga urbana € entendida a partir de quatro pilares: territorialidade,
imagem, vigilancia e zonas seguras; estas caracteristicas estdo associadas, respectivamente,
ao controle do lugar, a aparéncia do espaco publico, ao sentimento de ver e ser visto e a
conformacdo de &reas seguras, protegidas por barreiras fisicas ou simbdlicas bem

delimitadas: os espacos publico-privados.
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Do ponto de vista da teoria anterior, o autor entra em embate com Jacobs (2009 [1961])
na percep¢do da interagdo social, propondo uma estrutura segregacionista que trata os
“estranhos” como inimigos em potencial. Por outro lado, a necessidade de janelas e acessos
para a rua terminam por promover uma vigilancia informal do espago, os j& mencionados
“olhos da rua”.

Jeffery (1971), em seu livro Comportamento criminal e o ambiente fisico (do inglés
Criminal Behavior and the Physical Environment) cunhou a expressdo Crime Prevention
Through Environmental Design — CPTED (Prevencgao do crime através do desenho ambiental
— traduc@o nossa) apontando estratégias que podem reduzir a ocorréncia de crime no
ambiente citadino.

Partindo do pressuposto de que a ocorréncia de crime se oportuniza a partir de
caracteristicas favoraveis do meio urbano, a primeira geracdo do CPTED considerou quatro
principios basicos: o controle natural dos acessos, a vigilancia natural, a manutencdo dos
espacos urbanos e o reforco territorial, concentrando-se em uma viséo situacional do crime
(JEFFERY, 1971).

Com a evolugdo dos estudos, e as novas associagbes entre espaco urbano e
percepcdo de seguranca, Crowe (2000) apresenta uma segunda geracdo de principios,
propondo a insercédo da dimenséo social como medida protetora do espaco. O autor reforca o
legado de Jacobs (2009 [1961]) com estratégias que permitem uma maior apropriacao,
sociabilidade e vigilancia natural dos recintos, incitando taticas de coesao social, valorizagédo
da identidade cultural, conectividade e maior controle na utilizacdo dos espacos (ver Figura
20).

Figura 20 — Esquema de estratégias utilizadas pelo CPTED - primeira geracédo, a esquerda; segunda
geracdo, a direita.
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Territoriality cohesion
SECOND
FIRST Threshold Community
Access | GENERATION | Mol capacity ‘GEN';';‘E‘EON culture
CPTED :
‘ Image and Connectivity
Milieu

Fonte: Mihinjac (2022).

Na opinido dos criticos, o CPTED, tal como foi concebido, limita-se por ndo considerar

questdes de género, raga, orientagdo sexual, classe, idade, acessibilidade, etc. — os
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componentes interseccionais da diferenca —, inferindo a uma visdo parcial da seguridade no
meio citadino (TRAMLAB, 2020); porém, a literatura mais recente considera que, a partir
destas caracteristicas pode-se mapear a sociabilidade do crime, afastando o erro de
marginalizar determinados espacos e populagdes.

No Brasil, as estratégias do CPTED vém sendo incorporadas como forma de
prevencdo a violéncia nos espacos publicos das grandes cidades. Algumas dessas medidas
podem ser vistas no Programa Nacional de Seguranca Publica com Cidadania (Pronasci®®),
do Governo Federal, no Plano Estadual de Seguranca Publica do Estado de Pernambuco e
no projeto Dias Melhores, da Bahia (SIQUEIRA, 2015).

Dentro desses moldes, verifica-se que alguns municipios tém investido na
requalificacdo urbana, com medidas que incorporam o CPTED, na perspectiva de se obter
espacos mais seguros para a sociedade, sobretudo para as mulheres — na Figura 21, abaixo,
pode-se verificar, & esquerda, um corpo de medidas para aplicacdo desses principios, como:
adocdo de mobiliario urbano responsivo, aberturas voltadas para a rua (portas e janelas),
iluminag&o publica noturna e estimulo a diversidade de uso do solo; e, a direita, um exemplo
aplicado na Rua Sé&o Francisco, em Curitiba, apds a implementagéo do projeto.

Figura 21 — Estratégias propostas pelo CPTED, a esquerda; exemplo de requalificacdo urbana
incorporando as medidas, a direita.
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Fonte: SANTOS, SIQUEIRA E MARANHAO (2004), & esquerda; Blog Capital da Noticia (sem data), & direita.
Disponivel em: http://capitaldanoticiacentrohistorico.blogspot.com/2014/11/rua-sao-francisco-ganha-vida-

apos.html.
Acesso em: 12/07/2023.

150 Programa Nacional de Seguranca Publica com Cidadania (PRONASCI) foi instituido sob a Lei n? 11.530 de
24/10/2007 e consta de um instrumental juridico para responder as necessidades de institucionalizagdo da
seguranca publica no pais, com vistas a “uma série de atividades para amenizar a situagdo da violéncia no Brasil”,
baseando-se em principios de seguranc¢a urbana que ndo se limitam a atuac¢do policial, mas possibilitam “andar
em espacos urbanos seguros, resolver conflitos de forma pacifica, integrar as comunidades para evitar rixas,

entre outras coisas” (SOUZA E COMPANS, 2009).


http://capitaldanoticiacentrohistorico.blogspot.com/2014/11/rua-sao-francisco-ganha-vida-apos.html
http://capitaldanoticiacentrohistorico.blogspot.com/2014/11/rua-sao-francisco-ganha-vida-apos.html
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Diante do exposto, fica claro que o medo e a inseguranca impactam
consideravelmente o deslocamento ativo pelo espago publico, sobretudo de mulheres, mas a
forma como essa percepgdo se impde a cada usuario é diferente, no tocante a aspectos
relacionados ao individuo, sobretudo nas questfes sociais da interseccionalidade. Pode-se
inferir, portanto, que cada individuo vivencia a percepcdo de seguranca de forma
individualizada: “o medo delas esta relacionado a sua integridade fisica, ao assalto a méo
armada e ao assassinato. Os homens sentem mais medo dos crimes relacionados ao
patrimoénio, ao arrombamento de residéncia” (SIQUEIRA, 2015, p. 24).

Agora, cabe se perguntar, se homens e mulheres se espacializam de forma diferente,
como a mobilidade de género impacta a percepcédo de seguridade? Na opinido de Lizarraga
et al. (2022), a integridade fisica e psicologica do transeunte € um fator preponderante na
escolha do modal mais atrativo de deslocamento, ja que as chances de uma mulher optar pela
caminhada é duas vezes menor que a do homem.

Para os autores, as mulheres estao inseridas em um contexto social que as restringe,
limitando ndo somente as vivéncias daquelas que foram vitimas de violéncia, mas também
daquelas que néo vivenciaram o contexto diretamente, ampliando a percep¢do de medo e
inseguranca pela possibilidade do crime mais temido por elas: a violagao sexual.

Pesquisas como as de Valentine (1989), Loukaitou - Siders (2004), Taylor (2011), ITDP
Brasil (2018), Mihinjac (2022), Lizarraga et al. (2022) e Silva (2022) atestam tais achados,
discorrendo sobre a percepcédo de inseguranca e medo vivenciados diariamente no espaco
publico.

Valentine (1989), no estudo A geografia do medo feminino (do inglés The geography
of women's fear), & categorica ao afirmar que o medo da mulher é decorrente da
vulnerabilidade sexual a que ela esta exposta. Para a autora, as mulheres tém a sensacgéao de
terem seus corpos e espacos invadidos quando transitam pela cidade (notadamente a pé), ja
gue, para ela, a nocédo de ambiente seguro é o espaco privado.

A autora evidencia que, ao experimentar a vulnerabilidade, as mulheres tracam
estratégias de enfrentamento, ou seja, comportamentos alternativos para tentar preservar a
sua integridade: fisica, psicoldgica, sexual e moral, principalmente a noite — o que
sumariamente se constitui um fator limitante do seu acesso a cidade (SIQUEIRA, 2015).

Loukaitou-Sideris (2004) relaciona estes postulados a condi¢do de degradacgéo das
areas urbanas. A pesquisadora considerou que, em face da deterioracdo, a percepcédo de
inseguridade se associa ao conceito de “sindrome da janela quebrada” (KELLING E COLES,
1997), determinando que certas areas sao potenciais “hot spots of crime” (pontos geradores
de crime — traducdo nossa) (BUERGER; COHN; PETROSINO, 1995).

Por esse ponto de vista, a percepcao de seguridade se alia a caracteristicas de: falta

de iluminacdo publica, falta de manutencdo dos espacos, existéncia de terrenos baldios,
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prédios subutilizados ou abandonados, portas e janelas quebradas, presenca de lixo; etc.,
dando a sensagao de que o espaco publico é “terra de ninguém”, “fora da lei”; ja que, neste
contexto, as acdes criminosas sao dificilmente percebidas ou notificadas.

A pesquisa A Mulher e a Cidade: Examinando os Impactos de Género, Violéncia e
Urbanizacéo®®, realizada por Alice Taylor, pela ActionAid (2011), enfatiza estes achados. O
estudo investigou a liberdade da mulher e os riscos a sua seguranca em funcdo da
infraestrutura do espaco, dos servigos ofertados e das medidas de planejamento urbano

observadas (ver Figura 22).

Figura 22 — Intersecao entre género, violéncias e insegurancas urbanas.
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Fonte: Adaptado de Taylor (2011).

Para a autora, as mulheres sofrem dois tipos de violéncia, simultaneamente
interseccionados: a violéncia de género, em si, e aquela gerada pelo espacgo, conforme a
figura anterior. A autora ratifica que o contexto da violéncia atinge, majoritariamente, as

mulheres em maior situacdo de vulnerabilidade social.

A violéncia contra a mulher em espagos publicos afeta particularmente as mais
marginalizadas, pois possuem menos escolhas sobre os espacgos que frequentam. Os
papéis da mulher e as diferencas por raga, etnia, idade, orientacdo sexual,
deficiéncias, situagdo matrimonial ou maternal, e situacdo socioecondmica,
influenciam diretamente a maneira como as mulheres se transportam pelas cidades
(TAYLOR, 2011, p. 09).

Portanto, o medo e a inseguranca sao fatores que impactam a mobilidade urbana de
mulheres, sendo necessario, para elas, reajustar trajetos, horarios, percursos e

comportamentos segundo “padrBes de maior seguridade”, como: o tipo de roupa que devem

16 Dentro do movimento Cidades Seguras, a ActionAid tem sido pioneira na investigacdo da seguranca de género
nas cidades. A organizagdo tem tentado desenvolver ferramentas e abordagens que fomentem a conscientizagao

do problema e possam oferecer estratégias que melhorem a seguranca urbana das mulheres no espaco publico.
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vestir, modais de transporte que devem adotar, rotinas de menor exposicdo diaria, horarios
de maior seguridade, estar acompanhada nos trajetos (preferencialmente por homens), entre
outras imposic¢oes.

Outra questdao referenciada no estudo é a de que a violéncia de género é uma condigdo
normalizada, ou seja, permitida e justificada por diferentes atores sociais, o que termina por
impor as vitimas a qualidade de “responséveis” pelo crime. Para a autora, o elemento de maior
repercussao na percepcdo de seguridade foi a iluminagcdo publica — a auséncia ou a
precariedade da iluminagdo foi o fator mais relevante para a manifestacdo de medo e
inseguranca nas entrevistadas — o infogréfico elaborado pela revista Carta Capital (2014)
explicita os resultados (ver Figura 23).

Figura 23 — Resultado da pesquisa A mulher e a cidade, de Alice Taylor, publicado na Revista Carta
Capital (2014).
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Fonte: Carta Capital (2014).
Disponivel em: http://www.cartacapital.com.br/revista/812/a-propria-sorte-3331.html.
Acesso em 01/03/2020.

Um estudo proposto pelo ITDP Brasil (2018), em consonancia com a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana e o Estatuto da Cidade, prop6s indicadores para contribuir com o

monitoramento e a avaliacao das politicas publicas de mobilidade, dentro da perspectiva de


http://www.cartacapital.com.br/revista/812/a-propria-sorte-3331.html
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género, considerando as disposi¢cdes da Nova Agenda Urbana da Organizagdo das Nacdes
Unidas (ONU, 2016) — a Habitat Ill: Habitacdo e Desenvolvimento Urbano Sustentavel.

Tendo o contexto brasileiro como referéncia, o ITDP (2018) desenvolveu um estudo
na cidade do Recife, em Pernambuco, para entender como essas questdes impactam a vida
e 0 acesso de mulheres ao espaco publico. Pela pesquisa, percebe-se que a caminhada é
tida como o modal mais inseguro para o deslocamento feminino, estando associada a um
contexto de vitimizacdo sexual, principalmente em recintos de baixa circulagdo de pessoas
e/ou em horérios especificos do dia, majoritariamente a noite.

A pesquisa apontou que ruas sem movimento ndo fomentam a diversidade e a mistura
de usos, essenciais para a percepgao de seguridade no deslocamento pedonal — conforme ja
apontado por Jacobs (2009 [1961]). As paradas de 6nibus, becos, vias publicas e pracas
também foram consideradas como locais inseguros para mulheres, ja que eles potencializam
uma oportunidade para a violacao sexual — para se proteger deste tipo de crime, as mulheres
adotam comportamentos defensivos, como: mudanca de rota, desvio de areas ermas e/ou
mal iluminadas, requisitar companhia, evitar o transporte publico, etc., conforme a Tabela 8,

a sequir.

Tabela 8 - Comportamento defensivo para a seguranca de mulheres nas ruas do Recife.

Fazer um caminho diferente do usual 55%

Evitar parques ou areas mal iluminadas 52%

Ligar ou enviar mensagem para alguem

8%
confirmando estar bem 4
Solicitar a companhia de outra pessoa 44%
Desistir de ir a um evento social 18%
Evitar transporte publico 17%

Fonte: ITDP Brasil (2018).

A pesquisa Conferéncia sobre a prevencdo da violéncia sexista através do design
ambiental (do cataldo Jornada sobre la prevencio de les violéncies masclistes mitjancant el
disseny ambiental), de Mateja Mihinjac (2022), observa outra constatacdo interessante: pela
analise, a percepcao de seguridade é diferenciada entre os géneros. O Grafico 6 aborda esta
questao; por ele, fica perceptivel que o medo das mulheres, principalmente a noite, é quase

guatro vezes maior que o dos homens, na mesma condic¢ao.
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Gréfico 6 — Percepcédo de seguridade no espago publico —homens x mulheres, segundo turnos do dia.
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Fonte: Mihinjac (2022).

Pelos estudos, areas urbanas desertas, fachadas sem permeabilidade visual, falta de
manutencdo das vias, sinais de vandalismo, pichacdo e/ou presenca de lixo, geralmente
afetam a percepcao de seguridade das mulheres (SILVA, 2022). Lizarraga et al. (2022) atesta
tais achados e reconhece que estes elementos sdo marcadores ambientais do crime, pois
diminuem a chance da ado¢éo de caminhada, principalmente por mulheres. Os autores ainda
pontuam que a ocorréncia de espacos fechados, rotas de fuga limitadas, paradas de
transporte publico afastadas, parques urbanos vazios e vias publicas com consideravel
guantidade de edificacdes abandonadas ou subutilizadas também séo fatores propensores a
inseguridade feminina.

Fica claro, portanto, que algumas caracteristicas do ambiente construido, a escolha
por determinados trajetos e modais, e a possibilidade de ocorréncia de crime mediam a
percepcdo de medo e inseguranga no espago publico, diminuindo drasticamente as chances
da adogdo da caminhada por mulheres (LOUKAITOU-SIDERS & CECCATO, 2022;
LIZARRAGA, et al., 2022). Deste modo, pode-se inferir gue o0 medo e a violéncia limitam as
formas de uso e acesso das mulheres a cidade, seja pela sensacao de inseguranca, seja pela
vitimizacdo sexual.

Reconhecendo que esta € uma discussao indissociavel das dindmicas de vida urbana,
coletivos, organizagcdes ndo governamentais, o6rgaos publicos, eventos, campanhas
publicitarias e documentarios, em todo o mundo, tem provocado o debate para demonstrar o
abismo existente entre os sistemas dominagdo masculinos e a realidade das mulheres na

urbe.
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Iniciativas como os coletivos Arquitetas invisiveis (Brasilia), Think Olga (Sao Paulo),
Mulheres na Arquitectura (Lisboa), Womenability (Paris), Col-lectiu Punt 6 (Barcelona), ONG
Women’s Design Service (Londres), FemiBici (México); as conferéncias Housing and
Sustainable Urban Development - Habitat 11l (Quito), Women Mobilize Women (Alemanha),
Promocao da Seguranca da Mulher no Espacgo Publico e nos Transportes Publicos (Lisboa);
0s Orgaos publicos da Camara Municipal de Lisboa, Transport for London (TfL); os Institutos
ITDP, WRI, World Bank, UNWomen, Women's Safety Audit (Australia), Women and Transport
in Indian Cities (india), International Research and Training Institute for the Advancement of
Women (Estados Unidos) e o documentario brasileiro Chega de Fiu Fiu (ver Figura 24) tem
dado voz a luta social das mulheres, em busca de maior autonomia e liberdade no espaco
publico (SOUZA, 2019).

Figura 24 — Campanha Chega de Fiu Fiu, do coletivo Think Olga, contra o assédio sexual em espacos
publicos.
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Fonte: Think Olga (2013).
Disponivel em: https://super.abril.com.br/coluna/superblog/documentario-8220-chega-de-fiu-fiu-8221-quer-
debater-o-assedio-sexual-em-espacos-publicos.
Acesso em 17/07/2023.

Obviamente, esta pauta ndo é apenas de ambito espacial, mas converge para uma
demanda sociologica que necessita de atengdo. Tornar visivel estas questdes ddo meios de
nao somente promover maior seguridade, mas possibilitar o acesso das mulheres a urbe, a
circulacdo, pois é preciso lembrar que “as cidades ndo sdo as mesmas para mulheres e
homens, especialmente as cidades contemporéaneas, que sdo ‘menos abracaveis, menos
decifraveis, mais desconhecidas e, portanto, fonte de medos e diferengas que parecem
irreconciliaveis” (SEGOVIA, 2007, p. 16 apud FALU, 2009, p.15).


https://super.abril.com.br/coluna/superblog/documentario-8220-chega-de-fiu-fiu-8221-quer-debater-o-assedio-sexual-em-espacos-publicos
https://super.abril.com.br/coluna/superblog/documentario-8220-chega-de-fiu-fiu-8221-quer-debater-o-assedio-sexual-em-espacos-publicos
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2.5 Indice de caminhabilidade sensivel a género — uma discusséo a partir da

percepcao de seguridade

Até aqui, a discussao entre género e mobilidade tem conformado a percepcéo de que
estruturar um indice de caminhabilidade sensivel a género néao €, em si, uma tarefa facil e tem
de perpassar por questdes de seguranca urbana, ja que as relacbes patriarcais, amplamente
naturalizadas, vitimizam as mulheres, tanto no espaco publico quanto no espaco privado.

Além disso, a grande diversidade de perfis de mulheres, em diversos contextos e
realidades sociais, compdem um panorama metodolégico importante na diferenciacdo de
suas experiéncias, configurando um padrao interseccional de mobilidade, que transcorre por
diversos ambitos da pessoalidade humana, como renda, idade, etnia, sexualidade,
escolaridade, gravidez, maternidade, acessibilidade, etc.

E importante, ainda, entender que os espagos hostis as mulheres sdo mdltiplos e vao
desde vazios urbanos, onde ha maior vulnerabilidade a violéncia (VALENTINE, 1989), a
espacos de multidbes, em que os assediadores podem agir “livremente”, sem serem
percebidos (LOUKAITOU-SIDERS & CECCATO, 2022); portanto, a percep¢ao da seguridade
se constitui como um fator crucial na avaliacdo da caminhabilidade, sobretudo, para mulheres.

Ferramentas como Auditorias de Seguranca de Mulheres!’ tém sido implantadas, em
todo 0 mundo, para avaliar como os elementos ambientais e citadinos impactam a percepcao
de medo e inseguranca no espaco publico. Como parte do Programa Cidades Seguras e
Espacos Publicos Seguros, da ONU Mulheres®®, estas auditorias tém aumentado a percepcao

da violéncia urbana associada ao género, chamando a ateng&o para os processos de tomada

17 As Auditorias de Seguranca de Mulheres s3o ferramentas transversais utilizadas para avaliar os componentes
socioespaciais que afetam o acesso de mulheres ao espaco publico; elas tem o intuito de promover politicas
publicas que garantam a seguran¢a de mulheres e permitam a sua inclusdo na vivéncia plena da cidade

(SAMPAPE!, 2019).

18 A ONU Mulheres tem fornecido apoio a governos, organiza¢bes ndo governamentais (ONGs), organizacdes de
direitos das mulheres, parceiros publicos e privados, com o objetivo de criar espagos publicos mais seguros para
meninas e mulheres. A iniciativa faz parte do Programa das Nagdes Unidas para Assentamentos Humanos (ONU-
HABITAT), cujo objetivo é transformar a realidade de mulheres, em todo o mundo, através de politicas publicas
de inclusdo, afirmac¢do e equidade, que considerem a perspectiva de género (BBC, 2022). Disponivel em:
https://www.bbc.com/portuguese/geral-
632455444:~:text="Cidades%20seguras'%20da%200NU&text=Desde%202011%2C%20esta%20Iniciativa%20Glo
bal,em%20ambientes%20urbanos%20e%20rurais. Acesso em: 03/04/2024.
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de deciséo, intimamente ligados a esta variavel, o que tem possibilitado uma avaliagdo mais
profunda e consistente da realidade nas cidades (BESEN, 2019).

Sucintamente, algumas experiéncias podem ser aqui relatadas como parte do
arcabouco tedrico para entender como esse tipo de ferramenta pode auxiliar nos estudos de
caminhabilidade, sédo elas: as auditorias aplicadas no Canada, na Espanha, na india e no
Brasil.

No Canada, um grupo de mulheres, nos anos 1990, percebeu a necessidade de se
pensar em seguranca urbana a partir de principios de planejamento. Com base no CPTED, a
cidade de Montreal propds a aplicagéo de ferramentas para avaliacdo da percepcéo feminina
no ambiente citadino, visando a reducao da inseguranca em determinados espacos publicos
(MICHAUD, 2002).

A estratégia deu origem ao Guia Investigativo sobre a Seguranca de Mulheres na
Cidade (do francés: Pour un environnement urbain sécuritaire: guide d'aménagement), de
Anne Michaud (2002) — a principal publicacdo da area quando o assunto é andlise de
segurancga urbana na perspectiva de género. O guia se baseia em atribuicbes do espago
publico para segmentar variaveis e principios essenciais para a percepc¢éo de seguridade, a
partir da experiéncia feminina.

Por se tratar da contribuigdo mais importante deste trabalho, far-se-4& uma
apresentacdo pormenorizada da metodologia, alicercando-a em posicionamentos
bibliogréaficos de entidades/pesquisadores feministas, sobretudo dos coletivos Col.lectiu Punt
6 (2011), da Espanha, e Sampapé! (2019), do Brasil.

Para melhor delimitar a abordagem, primeiramente, referencia-se que o estudo se

baseou em seis principios de seguranca urbana (MICHAUD, 2002), sdo eles:

e Sinalizacdo: saber onde esté e para onde vai;

e Visibilidade: ver e ser visto (a);

e Fluxo de pessoas: ouvir e ser ouvido (a);

¢ Vigilancia e acesso a ajuda: ser capaz de escapar e obter ajuda;

e Layout e manutencao dos espacos: ambiente convidativo e acolhedor;

¢ Participacdo comunitaria: sentimento de pertencimento a comunidade (ver Figura 25).
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Figura 25 — Principios de seguranc¢a urbana elencados por Michaud (2002) nas Auditorias de Seguranca

de Mulheres.
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Fonte: Michaud (2002).
Disponivel em: http://www.bv.transports.gouv.qc.ca/mono/1220198.pdf.
Acesso em 01/11/2023.

Cada principio determina percepc¢des intimas da cidade, indicando algumas categorias
de andlise. Por exemplo, o principio da sinalizacdo preconiza que o espacgo publico deve
dispor de elementos que melhorem a orientacdo geral dos transeuntes, permitindo-lhes
encontrar caminhos e/ou rotas alternativas que possibilitem a obtencao de ajuda, caso seja
necessario (MICHAUD, 2002) — ver Figura 26.

Figura 26 — Exemplo de sinalizac&o urbana com delimitagdo de pontos de interesse.

Fonte: Prefeitura de S&o Paulo (2019).
Disponivel em: https://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/turismo/eventos/index.php?p=290232.
Acesso em 02/11/2023.
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Na perspectiva do Col.lectiu Punt 6 (2011), este principio esta ligado as redes de
utilizacdo diaria da urbe, ou seja, aos elementos facilitadores da compreenséo da cidade, os
quais devem garantir a apreensdo do espaco publico, sem, contudo, comprometer a
visibilidade da paisagem (RAINERO et al., 2006).

Para o Sampapé (2019), o principio preconiza a orientagdo geral do transeunte,
partindo do pressuposto de que a legibilidade urbana deve incluir mapas, equipamentos e
sinalizacdo ndo discriminatéria. Ruas sinalizadas, informacdes do entorno e pontos de
referéncia sdo aspectos prioritarios neste ponto, posicionando estrategicamente as
informacdes para que haja um entendimento mais claro da cidade/percurso.

O principio da visibilidade, por sua vez, esté ligado a permeabilidade visual da urbe,
0 ver e ser visto, podendo ser analisado tanto do ponto de vista do desenho urbano, quanto
de aspectos praticos do planejamento (MICHAUD, 2002). Na perspectiva da autora, este é
um dos critérios de maior repercussao na percepcao de seguridade das mulheres, sendo
avaliado pela correlacdo entre iluminacao publica eficiente, presenca de barreiras visuais
ou esconderijos, permeabilidade visual do entorno e previsibilidade do caminho (ver figura
27).

Figura 27 — Exemplo de uma rua mal iluminada, com presenca de esconderijos.
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Fonte: Central de Noticias Uninter (2021).
Disponivel em: https://www.uninter.com/noticias/quando-as-mulheres-poderao-andar-sem-medo-nas-ruas.
Acesso em 02/11/2023.

Genericamente, estes indicadores aferem as pré-disposicdes que levam a
percepcdo de um espago mais seguro e responsivo, considerando qualquer horéario do dia

ou dia da semana; para tal, avalia a presenca de barreiras visuais, esconderijos e pontos



81

cegos que possam reduzir a visibilidade, o que, sumariamente, potencializa a sensacéo de
inseguranca, sobretudo para mulheres (COL.LECTIU PUNT 6, 2011).

Na perspectiva de que a visibilidade urbana deve ser entendida como um termo
guarda-chuva para visualiza¢do do entorno, mas também do usuario (o ser visto), alguns
elementos devem ser prioritarios na seguranca, séo eles: continuidade das rotas, conexao
visual com o entorno, iluminacédo publica eficiente, desobstrucéo das cal¢adas, paradas de
onibus transparentes, eliminacao de passagens subterraneas e mobiliario/vegetacdo que
n&o interrompa a visibilidade do trajeto (SAMPAPE!, 2019).

O préximo principio elencado por Michaud (2002) diz respeito a possibilidade de
ouvir e ser ouvido. Neste quesito, especificamente, estdo impostas as condi¢cdes que
promovem a co-presenca de pessoas, isto €, 0s pré-requisitos da vitalidade urbana, na
diversidade de funcBes e usos que garantem o ir e vir na cidade, o “balé das ruas”
(JACOBS, 2009 [1961]) (ver Figura 28).

Figura 28 — Exemplo de rua “movimentada” em Curitiba, com ampla rede de acessos e fungdes.

Fonte: Archdaily (sem data).

Disponivel em: https://www.archdaily.com.br/br/978914/ruas-completas-na-universidade-ajudam-a-pensar-e-
projetar-a-cidade-na-escala-humana/6239cd2d24a28364b9a4b282-ruas-completas-na-universidade-ajudam-
a-pensar-e-projetar-a-cidade-na-escala-humana-imagem.

Acesso em 03/11/2023.
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Do ponto de vista social, este principio se relaciona diretamente com a sociabilidade,
oportunizando o encontro e a vida de relacdes: o reconhecer-se e ver-se reconhecido no
espaco, 0 que termina por otimizar o monitoramento informal dos transeuntes (os ja
mencionados “olhos da rua”), aumentando a percepc¢éo de seguridade (COL.LECTIU PUNT
6, 2011).

Para Michaud (2002), os elementos que mais garantem a vitalidade urbana sdo: uso
misto do solo, incentivo a uma maior densidade habitacional, promocdo de espacgos de
permanéncia, atividades em diversos horarios do dia, ruas pedestrianizadas (ou com
prioridade ao deslocamento pedonal), e supressdo, quando possivel, de estacionamento
veicular.

O quarto principio defendido pela autora avalia a vigilancia urbana e a possibilidade
de obter de ajuda, caso seja necessario; este principio se relaciona diretamente com 0s
instrumentos formais de seguranca, ou seja, a presenca policial e 0s mecanismos de patrulha
e vigilancia, como botdes de emergéncia, cameras de monitoramento, telefones publicos

(atualmente em desuso), etc. (ver Figura 29).

Figura 29 — Exemplo de monitoramento formal em Curitiba — Rua das Flores.
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onte: Prefeitura

Disponivel em: https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/guarda-municipal-fortalece-a-seguranca-nas-ruas-e-nos-
parques/40858.

Acesso em 03/11/2023.

Dentro de uma observacdo estrutural, este principio avalia os protocolos de
emergéncia relacionados a violéncia urbana, bem como, as possibilidades de obtencéo de

z

ajuda, caso seja necessario (PAQUIN, 2009). Porém, é importante lembrar que, pode-se


https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/guarda-municipal-fortalece-a-seguranca-nas-ruas-e-nos-parques/40858
https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/guarda-municipal-fortalece-a-seguranca-nas-ruas-e-nos-parques/40858
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também estabelecer conexdes com os elementos de vigilancia informal, como: diversidade
social e de uso do solo, portas e janelas voltadas para a rua, permeabilidade visual do entorno,
transparéncia das fachadas e eliminacdo de muros, empenas e pontos cegos (SAMPAPE!,
2019).

O préximo principio apontado pela autora diz respeito & forma como o espago se
apresenta ao usuario; por ele, Michaud (2002) avalia as caracteristicas que oportunizam o
acolhimento e a permanéncia, considerando aspectos ligados a amigabilidade urbana;
variaveis como a reducdo de velocidade de trafego, presenca de corredores pedonais
atraentes e convidativos, instalacdo de paradas de transporte publico seguras, conectividade
das quadras, mobiliario urbano responsivo, acessibilidade universal e auséncia de

equipamentos e/ou espacos subutilizados ou abandonados sao verificados (ver Figura 30).

Figura 30 — Exemplo de espago amigavel — concepcéo projetual.

Fonte: Cities Investment Facility (sem data).
Disponivel em: https://citiesinvestmentfacility.org/project/increasing-quality-and-accessibility-of-streets-in-
cankaya-neighborhoods-in-ankara-turkey/.
Acesso em 03/11/2023.

No tocante a este principio, o coletivo brasileiro Sampapé! (2019) acrescenta outros
dois elementos para a avaliacdo de seguridade, sdo eles: 0 acesso a banheiros publicos e a
manutencdo dos espacos (SAMPAPE!, 2019). Em relacdo & manutencédo dos espacos,
especificamente, Michaud (2002) argumenta que recintos bem cuidados estimulam uma maior
presenca/permanéncia de pessoas, tornando-se mais seguros por limitar acfes de
delinquentes e vandalos. Para Paquin (2009), ao se deparar com vestigios de pichacéo,
vandalismo, abandono e/ou lixo, 0os transeuntes vivenciam um sentimento de inseguranca,
por atribuir a falta de manutencao publica a auséncia de policiamento ou assisténcia local,

guando da oportunidade de crime.
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O ultimo principio apontado pela autora diz respeito as redes de convivéncia e
relacionamento na urbe, estabelecidas a partir da participagdo comunitaria. Estruturalmente,
€ um principio que avalia o tecido social da comunidade, a partir de indicadores que observam
0 estabelecimento das redes de relacdo e de confianca estabelecidos simbolicamente no
espaco publico. Alguns elementos nesta categoria sdo observados, como: programas/tarefas
comunitarias, caminhadas exploratérias, eventos e festivais de bairro, e acbes de
seguranca publica, como o estimulo a denuncia de crimes e/ou meliantes (MICHAUD,
2002) — ver Figura 31.

Figura 31 — Exemplo de participagdo comunitaria — moradoras da comunidade transformam terreno

Fonte: Articulagdo Nacional de Agroecologia (2022).
Disponivel em: https://agroecologia.org.br/2022/02/14/moradores-transformam-terreno-abandonado-no-rio-
em-referencia-de-horta-urbana/.
Acesso em 04/11/2023.

Para o Sampapé! (2019), na avaliacdo deste critério deve-se dispor de outros
elementos igualmente importantes, como: espagcos de socializacdo e encontro,
valorizagdo da memoria local e coletiva, reconhecimento de atores sociais, realizagdo de
processos participativos, acdes de urbanismo tatico e apropria¢cdes espontaneas da cidade,
sobretudo por mulheres.

Na percepc¢ao do Col.lectiu Punt 6 (2011), o fortalecimento do tecido social permite a
boa convivéncia entre as pessoas, promovendo um intercambio de experiéncias que
valorizam os individuos, independentemente dos componentes interseccionais da diferenca;
isso garante maior coesdao/inclusdo social e auxilia na consolidacdo de um sentimento de
pertencimento a comunidade, promovendo um ambiente mais seguro e atrativo aos
transeuntes.

Debatidos os alicerces da bibliografia basal deste trabalho, parte-se agora para a
apresentacdo de outras contribuicbes. Apresentam-se, a seguir, trabalhos referenciais da
Espanha, india e Brasil.


https://agroecologia.org.br/2022/02/14/moradores-transformam-terreno-abandonado-no-rio-em-referencia-de-horta-urbana/
https://agroecologia.org.br/2022/02/14/moradores-transformam-terreno-abandonado-no-rio-em-referencia-de-horta-urbana/
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Na Espanha, a Auditoria de Qualidade Urbana com perspectiva de Género (do
espanhol: Auditoria de Calidad Urbana con perspectiva de Género — ACUG) foi desenvolvida
com o0 objetivo de avaliar acbes de planejamento a partir de aspectos fisicos, sociais e
funcionais da cidade. A avaliacéo foi realizada como produto da tese de doutorado de Adriana
Ciocoletto (2014), em parceria com o coletivo feminista Col-lectiu Punt 6° e validada também
no contexto latino-americano, com aplicacdo na cidade de Buenos Aires.

Trata-se de uma ferramenta para avaliagdo de caracteristicas fisico-temporais da urbe,
considerando a escala do bairro. Esta escala é evidenciada por conter aspectos relevantes
da experiéncia cotidiana das mulheres, notadamente nas relagées do cuidado, de forma a
avaliar o impacto citadino no desenvolvimento das atividades diarias, em todas as esferas da

vida: produtiva, reprodutiva, pessoal e politica (ver Figura 32).

Figura 32 — Metodologia de andlise da ACUG: esferas, espacos e escalas de abordagem.
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O Actividad comercial-empresarial ' Suprabarrial [recorrides peatonales y/o
en transporte pablico)

Fonte: Ciocoletto (2014).

19 Col-lectiu Punt 6 é formado por: Roser Casanovas, Adriana Ciocoletto, Marta Fonseca Salinas, Blanca Gutiérrez,

Valdivia, Zaida Muxi Martinez e Sara Ortiz Escalante.
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A andlise estabelece a avaliagdo em trés escalas: os espacos de vizinhanga, que estao
nas imediagfes das residéncias (até 300 metros de caminhada); os espacgos intra-bairro, onde
se realizam a maior parte das atividades ligadas as fun¢des do cuidado (em até 10 minutos
de caminhada); e os espagos supra-bairro, onde estdo as demais atividades ndo supridas
pela escala do bairro (em até 20 minutos de caminhada ou com apoio de transporte publico).

Os eixos de avaliagdo contemplam trés categorias: o bairro e a rede cotidiana, os
espacos de relacdo e os equipamentos cotidianos. O bairro e a rede cotidiana sdo os espagos
delimitados pela rede de uso diario, como comeércios, servigos e a infraestrutura necessaria
para a realizacdo dessas atividades. Os espacos de relacéo, por sua vez, contemplam os
espacos de interagdo social, indispensaveis as atividades de convivio, como parques, pracas
e espacos de transi¢cdo (espacos semi-publicos e semi-privados). Por fim, os equipamentos
cotidianos séo aqueles usados para dar suporte as func¢des do cuidado, como centros de
saude, educacéo, esporte, lazer, cultura, etc.

Cada eixo é estruturado a partir de uma gama de indicadores, que se apresentam em
critérios de: proximidade, diversidade, autonomia, vitalidade e representatividade? (ver Figura
33).

Figura 33 — Critérios de qualidade urbana segundo a metodologia do ACUG.
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Fonte: Ciocoletto (2014).

20 O sistema de indicadores da tese de doutorado de Adriana Ciocoletto: Urbanismo para a vida cotidiana.
Ferramentas de andlise e avaliagdo urbana com a perspectiva de género (2014), foram testados em conjunto
com o Servigo de Instalagdes Publicas e Espago da Camara Provincial de Barcelona (2013), em colaboragdo com
Ania Pluma Vilanova, responsavel pelo projeto Aplicagdo do Sistema de Indicadores Espaciais Urbanos para a
avaliagdo de espagos cotidianos na escala do bairro, sendo subsidiado pelo Instituto Cataldo de Mulheres

Universitdrias, do qual a professora Zaida Muxi é a coordenadora responsavel.
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O critério proximidade avalia se a distribuigdo/ligacéo entre os diferentes usos da urbe
permite a realizac@o de atividades didrias em percursos a pé ou por transporte publico; para
isso, o indicador considera a conectividade entre as areas residenciais, comerciais e/ou de
servigos e 0s equipamentos institucionais, além do acesso a rede de transporte publico — as
avaliagcOes séo feitas considerando a mobilidade pedonal em percursos de vizinhanga, intra-
bairro ou supra-bairro.

No critério diversidade, avalia-se se a variabilidade urbana, os usos do solo e os modos
de transporte permitem que as pessoas possam atender as suas préprias necessidades, ou
seja, se o tecido da cidade esta conectado aos elementos facilitadores do uso, incentivando
a co-presenca e a diversidade de pessoas, além da propria urbanidade; neste quesito sédo
avaliados: a variedade de usos e de pessoas no espaco publico, o desenho urbano e a
setorizacéo espacial, a sinaliza¢ao urbana e a presenca de elementos discriminatérios, como
outdoors, placas e/ou propagandas sexistas — como algumas encontradas em paradas de
transporte publico, por exemplo.

O critério autonomia, por sua vez, avalia se as ruas, paradas de 6nibus e espacos de
relacdo permitem a utilizacdo da urbe de forma universal, independente e segura; para isso,
sdo analisados critérios de acessibilidade universal, seguranca urbana, mobiliario urbano,
iluminag&o publica, localizacdo e parada do transporte publico, limpeza e manutencdo dos
espacos, além da prépria diversidade de pessoas, incluindo-se ai a presenca de criancgas,
idosos, mulheres e pessoas com diversidade funcional.

O critério vitalidade avalia se a configuracdo urbana, em suas multiplas atividades,
permite a simultaneidade de usos — este critério também esta ligado a urbanidade da cidade,
favorecendo o encontro, a socializagédo e a ajuda mutua; neste sentido, consideram-se tanto
aspectos do desenho urbano, em si, quanto os de planejamento, averiguando a qualidade do
espaco publico e a simultaneidade de usos, em diversos horarios do dia.

Por fim, o critério representatividade avalia se o reconhecimento e a representatividade
social estdo presentes nos processos de tomada de decisdo, na valorizacdo da memoria
coletiva, do patriménio social e cultural da urbe, buscando a equidade e a participacéo
comunitaria.

Um quadro resumo dos critérios e indicadores apresentados pode ser visto na Figura

34, a sequir.
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Figura 34 — Quadro resumo dos critérios e indicadores de avaliacdo da qualidade urbana, segundo a
metodologia do ACUG.
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Fonte: Ciocoletto (2014).

Embora a Auditoria de Qualidade Urbana nao foque, especificamente, na percep¢ao
de seguridade, em si, ela permite apreender caracteristicas que impactam a experiéncia das
mulheres na cidade, auxiliando a compreensdo de como 0S espacos e as relacdes estdo
conformadas as suas necessidades. Neste sentido, a metodologia contribui com um corpo de
ferramentas que aproximam o contexto feminino da vivéncia mais plena da urbe, em acdes
transversais de politica publica e gestéo urbana.

Na india, auditorias de seguranca urbana tém sido aplicadas, em grande escala, a
partir do uso de um aplicativo denominado Safetipin (ver Figura 35); este aplicativo avalia
diferentes parametros de infraestrutura urbana e social para determinar scores de seguridade
para 0s espagos; quanto mais alto o score, mais seguro e inclusivo € o recinto, segundo a

percep¢do dos usuarios.
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Fonte: Safetipin app (2022).
Disponivel em: https://safetipin.com/our-apps/.
Acesso em: 15/10/2023.
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Para isso, utiliza nove parametros de analise (indicadores), que repercutem
diretamente nas decisdes de mobilidade. Os parametros sdo: iluminacdo, abertura,
visibilidade, pessoas, seguranga, caminho, transporte publico, uso de género e sentimento,

estando elencados na Tabela 9, abaixo.

Tabela 9 — Pardmetros de andlise de seguranca urbana segundo o aplicativo Safetipin.

Parametro Metodologia de anélise
lluminacgéo Disponibilidade de luz para visualizar o entorno
Abertura Capacidade de ver e mover-se em todas as dire¢des
Visibilidade Presenca de lojas, entradas de edificios, janelas e varandas de onde se pode ver e ser
visto
Pessoas Numero de pessoas ao redor
Seguranca Presenca de policiais ou segurancgas locais
Caminho Presenca de calgada ou via com espaco para caminhar
Transporte Disponibilidade de transporte publico (metrd, 6nibus, automoveis, etc.)
Publico
Uso de género Presenca de mulheres e criangas nas imediagdes
Sentimento Percepcéo de seguridade

Fonte: Safetipin (2022).
Disponivel em: https://safetipin.com/services/.
Acesso em: 16/10/2023.

O aplicativo se constitui como uma plataforma de coleta e validacdo de dados,
sobretudo de areas potencialmente perigosas, como ruas mal iluminadas, transporte publico
inadequado, instalagfes publicas inseguras, etc., dando sugestfes de rotas mais seguras e
atrativas, e oportunizando o compartilhamento de localizagdo, o rastreamento de individuos e
0 acesso a centros de assisténcia, caso seja necessario?.

Ap6s uma década de uso (desde 2013), o Safetipin mapeou scores de seguranca
urbana em diversas cidades na India, utilizando a percepg¢éo de milhares de usuarios, como
o0 Walk Score, por exemplo. Os dados tém colaborado nos processos de planejamento e
gestao urbanas para a construcao de cidades mais responsivas e seguras, sobretudo para as
mulheres, de forma a melhor responder as necessidades de todos o0s usuarios,

equitativamente (ver Figura 36).

21 O Safetipin chegou & América Latina em 2015, inspirando uma iniciativa brasileira de mesma conformagdo, o
Malalai, um aplicativo de seguranga urbana que mapeia a experiéncia das mulheres no deslocamento a pé pelas
urbes. O sistema Malalai permite que usudrias também possam compartilhar rotas, enviar alertas, inserir
informacgGes, como: iluminacgdo publica, funcionamento de lojas e servigos, presenca policial, etc. para compor

um mapa colaborativo que potencializa uma maior percepcio de seguranca (CAU/MG, 2017).
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Figura 36 — Estrutura de atuacao do Safetipin.
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Fonte: Safetipin (2022).
Disponivel em: https://safetipin.com/10-year-journey/safetipin-10-year-journey/.
Acesso em: 16/10/2023.

Neste ponto, € importante abrir um paréntese para ressaltar que, a partir do corpo de
dados catalogados, o Safetipin gerou uma cartilha de boas praticas para cidades mais

inclusivas, equitativas e seguras, apoiando-se em quatro pilares estruturais, sao eles:

e Necessidade de melhoria da infraestrutura urbana e dos espacos publicos: com

incentivo a construcao de espacos publicos mais iluminados, calcadas sem obstrucdo, uso
misto do solo, presenca de sanitarios publicos, pontos de amamentacao e mobiliario urbano
voltado ao uso infantil;

e Maior oferta de servicos e comodidades na escala do bairro: incentivo ao direito a

propriedade (por mulheres), instalagdo de escolas e creches nos bairros, incentivo a
capacitacdo pessoal de mulheres e instalacéo de unidades de saude com foco na assisténcia
sexual e materna;

e Melhoria da mobilidade urbana e do sistema de transporte: melhoria do sistema de

transporte publico (com implantagc&o de politicas antiassédio) e conectividade a outros modais
de transporte (incluindo-se o Transporte Publico Intermediario — IPT — e/ou transporte
alternativo), incentivo ao uso de transporte ndo motorizado (TNM), fornecimento de
infraestrutura urbana apropriada a caminhada, implantacdo de paradas de transporte
intermodal iluminadas, implantacdo de politicas afirmativas de género e contratacdo de
mulheres no servico de transporte;

e Implantacdo de politicas de prevencdo e resposta a violéncia de género: implantacao

de leis e politicas de protecdo contra a violéncia de género, como uma linha nacional de apoio

e atendimento a mulher (semelhante ao Disque 180, no caso brasileiro), casas de acolhimento
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e assisténcia psicoldgica, juridica e de salude (em contextos de violéncia formalizada), e
programas operacionais para denuncia de assédio e violéncia sexual.

O infogréfico da Figura 37 ilustra/resume as informag¢fes aqui computadas.

Figura 37 — Praticas para cidades mais seguras, responsivas, inclusivas e equitativas.
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Fonte: Safetipin (2022).
Disponivel em: https://safetipin.com/report/she-rises-a-framework-for-caring-cities/.
Acesso em: 16/10/2023.

No Brasil, em 2018, organizacbes como a Rede MAS, SampaPé! e o Férum de
Mulheres da Zona Norte da cidade de Séo Paulo, criaram uma metodologia para analise de
seguranca de género e caminhabilidade denominada Projeto Mulheres Caminhantes!
Auditoria de Seguranca de Género e Caminhabilidade no Terminal Santana (JUNQUEIRA et
al., 2018).
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A metodologia, apoiada pela WRI Brasil, prop0s integrar caracteristicas das Auditorias
de Seguranca de Mulheres com as ligadas a avaliagcdo de Qualidade Urbana, reunindo
pesquisadores e usuarios para analisar o espaco publico do entorno do Terminal Santana, na
Zona Norte da cidade de S&o Paulo. Buscando suprir as lacunas entre a aplicagdo das
Auditorias de Seguranca de Geénero e a configuracdo de um indice Técnico de
Caminhabilidade, a proposta aplicou um corpo de andlises que se configurou como a primeira
tentativa brasileira de formalizar um indice de Caminhabilidade Sensivel a Género.

O projeto se estruturou em trés momentos: um para apresentacdo e analise das
sensacdes no espaco publico; outro para levantamento de dados e avaliagédo da qualidade do
caminhar; e um terceiro para proposicdo de soluc¢des locais. No primeiro momento, as
mulheres foram direcionadas a caminhar a noite, no entorno do Terminal Santana, anotando
as sensacdes de “Como me sinto quando...”; o objetivo foi mapear as sensac¢des vivenciadas
no deslocamento a partir da percepgéo de seguranca. Os resultados estdo apresentados na

Figura 38, abaixo.

Figura 38 — Sensacdes mapeadas na caminhada de reconhecimento.
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Fonte: Junqueira et al. (2018).

Chamam a atencao as percepcdes de medo computadas por elas, independentemente
do modal adotado, e/ou das circunstancias do trajeto/deslocamento, principalmente no
contexto peatonal. Quando da analise do espaco publico e da avaliagdo de caminhabilidade,
ocorridas no segundo momento, 0 grupo iniciou os trabalhos com um debate acerca do medo,
violéncia e suas relacBes com a caminhada, orientando-se pela pergunta: “Do que vocé tem
medo ao caminhar na rua?”. A andlise avaliou quatro perfis de critérios, denominados
camadas, sendo elas: camada de baixo, camada de cima, camada de conex&o e acesso, e

camada de usos e pessoas (ver Figura 39).
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Figura 39 — Critérios e indicadores utilizados para avaliacdo de caminhabilidade.
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Fonte: Junqueira et al. (2018).

A camada de baixo considerou aspectos da infraestrutura das calcadas e das
travessias, analisando indicadores de largura, inclinagcdo, pavimentacdo, obstaculos,
seguranga na travessia e seguranga viaria. A camada de cima considerou aspectos da
infraestrutura acima das calcadas, e nas fachadas do entorno, avaliando indicadores de
iluminag&o publica, conforto térmico, lugares para descansar e passear, limpeza e polui¢éo,
presenca e qualidade da sinalizacdo, presencga de comércio e outros servigos, interagdo com
a rua, configuracdo das fachadas e violéncia simbdlica.

A camada de acesso, por sua vez, avaliou aspectos de conexdao com outros modais
de transportes e lugares, observando indicadores de acesso ao transporte publico, aos
edificios, sinalizacdo, acessibilidade e a presenca de locais de espera. Por fim, a camada de
USoS e pessoas averiguou as percepcdes/sensacdes no espaco publico e a condi¢cdes de
interacdo na rua, avaliando as condi¢cdes das construcdes, a diversidade, a presenca de
outras atividades, 0s sons e cheiros citadinos, e as atitudes e comportamentos na rua.

No ultimo momento, 0 grupo se reuniu para apresentar problemas e solu¢des que
pudessem ser implantadas a curto, médio e longo prazos, promovendo uma melhor percepcao
da seguridade local, com incentivo a mobilidade sustentavel, sobretudo para mulheres. Os

resultados estdo expostos na Tabela 10, a seguir.
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Tabela 10 - Recomendagdes para tomadas de deciséo, a partir da avaliagdo da experiéncia.

GRUPO PROBLEMA LINHA DE SOLUGOES PRINCIPAIS
ACAQ
1 Zeladoria Sensibilizacao e Envio de Relatdrio para
com foco nos itens: Ativismo poder publico
e Rampasde Acdo no e Intervencdes narua
acesso espago com lambes com
lluminacao frases de efeito e
Buracos reflexdes chamando
Falta de atencao aos problemas
Limpeza apontados
2 Desconforto e Sensibilizacao e  Curto prazo: campanha
inseguranca nos Campanha ir de lanterna até o
pontos de 6nibus Manifesto ponto de 6nibus para
chamar atengédo ao
problema

e longo prazo:
manifesto e pressao no
poder publico para
aumentar escala de
alcance das solugoes
para toda a cidade

3 Inseguranca Educacao/ Rodas de conversa sobre
relacionada ao assédio | Discussédo masculinidade em escolas
sexual

4 Inseguranca a noite Projeto no e Sinalizacao para

ambiente pedestres (indicativa e
construido informativa)

Aterramento dos fios
Melhor iluminacgao -
LED

Fonte: Junqueira et al. (2018).

Os resultados permitem observar que Auditoria de Seguranca de Geénero esta
intimamente ligada a afericdo de caminhabilidade, confirmando a ligacdo entre condicdes da
infraestrutura para o deslocamento peatonal e a sensacdo de insegurancga vivenciada nas
ruas, principalmente por mulheres. O piloto sugere que a transformacéo urbana também se
d& a partir de uma percepc¢éao de valores culturais (atualmente determinados pelo patriarcado),
transformando o espaco publico em um ambiente mais seguro e responsivo, ndo apenas para
as mulheres, mas para todos os cidadéos.

Em 2019, um estudo mais aprofundado foi novamente conduzido pelo SampaPé! e a
Rede MAS, mas, desta vez, na cidade de Curitiba, configurando-se como o primeiro indice
Técnico de Caminhabilidade Sensivel a Género genuinamente constituido na literatura
brasileira. Sua elaboracao foi realizada a partir de inUmeras referéncias bibliograficas, em
paralelo com as publicagbes do Col-lectiu Punt 6, Entornos Habitaveis: Auditorias de

segurancga urbana com perspectiva de género no habitat e no entorno (do francés: Entorns
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habitables: Auditoria de seguretat urbana amb perspectiva de génere en I'habitatge i I'entorn,
2017) e de diversas auditorias internacionais de seguranca de género, promovidas pela UN-
Habitat da ONU, as Auditorias de Seguranca das Mulheres: O que funciona e onde? (do
inglés: Women’s Safety Audits: What Works and Where?), além do Projeto Mulheres
Caminhantes!, ja descrito anteriormente (SAMPAPE!, 2019).

O indice avalia seis critérios de andlise, sem a percepcdo do usuario?’, sdo eles:
calcada, conectividade, seguranca viaria, fachadas e edificagbes, conforto e mobiliario, e
sinalizacgédo, totalizando 23 indicadores igualmente distribuidos, ou seja, sem ponderacéo de
valor/peso (ver Figura 40).

Figura 40 — Critérios e indicadores de Caminhabilidade Sensivel a Género — Metodologia do Sampapé!.
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Fonte: Sampapé! (2019).

O critério Calgcada avalia quatro indicadores, quer sejam: faixa livre, materialidade,

condicdes do pavimento e inclinacdo; em geral, estes indicadores analisam as condicdes do

22 0 fndice Técnico de Caminhabilidade Sensivel a Género, proposto pelo SampaPé! e a Rede MAS analisou o
entorno das estagdes de Onibus, em Curitiba, a partir da visdo de especialistas em mobilidade urbana,
desconsiderando a opinido do usuario. Apesar da analise contemplar uma metodologia sensivel as questdes de
género, ela fundamenta os resultados apenas na observagao técnica do espaco, avaliando critérios e indicadores

sem estabelecer uma ponderacgdo de peso, ou seja, sem a relativizacdo de importdncia das variaveis.
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deslocamento e a garantia de acesso ao espago publico, na experiéncia cotidiana das
mulheres, principalmente no desenvolvimento das atividades ligadas as rela¢des do cuidado
— sumariamente, o critério afere se o trajeto é agradavel, atrativo, acessivel e seguro, dando
condicdes para deslocamentos mais autbnomos e independentes, que estimulem uma maior
presenca de pessoas.

O critério Conectividade, por sua vez, avalia outros quatro indicadores, quer sejam:
continuidade, acesso a transporte publico, infraestrutura cicloviaria e permeabilidade. Estes
indicadores versam sobre a vitalidade urbana, a diversidade de pessoas nas ruas e fatores
de seguranca informal — o ver e o ser visto no espaco. Como a experiéncia de caminhada é
diferente para ambos os géneros, a rede de mobilidade precisa atender as necessidades de
conexdao intermodal, vigilancia e facil acesso a rotas de fuga, caso seja necessario.

O critério Seguranca viaria, que aparece, a seguir, avalia indicadores de: velocidade
maxima, distribuicdo viéria, travessias e acessibilidade fisica. Estes indicadores qualificam a
amigabilidade do espaco urbano, na percepcdo de ambientes mais inclusivos, convidativos e
seguros, avaliando taxas de velocidade, ruido e poluicdo, e a delimitacdo mais precisa dos
espacos, como: de passagem, permanéncia ou de acesso.

O critério Fachadas e edificacbes, conta com a avaliagdo de indicadores de:
transparéncia, acesso, uso misto e entrada de veiculos. Estes indicadores avaliam como o
ambiente citadino, em seus diversos usos e atividades, impacta a percepcao de seguridade,
nos quesitos visibilidade, vigilancia e vitalidade, segundo a percep¢do da mistura de usos,
acessos e a existéncia de esconderijos.

O proéximo indicador é o critério Conforto e Mobiliario, que avalia indicadores de:
sombra/abrigo, transparéncia do mobiliario, oportunidades de sentar e iluminacdo publica;
estes indicadores também estdo relacionados a amigabilidade urbana e a percepgédo de
seguridade; o corpo de indicadores avalia a existéncia de estruturas, equipamentos e
mobiliarios que geram oportunidades de permanéncia, convivéncia e abrigo, sem
desconsiderar a seguranca urbana, sobretudo a noite.

O dultimo critério apontado pela metodologia diz respeito & Sinalizacdo, avaliando
indicadores de: indicacdo para pedestres, representatividade e informacao direcionada, e
preferéncia de pedestres. Estes indicadores estdo relacionados a legibilidade espacial e a
percepcéo de representatividade e/ou pertencimento dos cidadaos, avaliando a autonomia do
transeunte e a navegabilidade na cidade.

E importante mencionar que a conformagdo metodolégica do indice proposto pelo
Sampapé! (2019) delimitou trajetos de 800 metros para analise, divididos em trechos de 100
metros cada, nomeados por letras do alfabeto, com indice 1 ou 2, se a avaliagdo fosse do

lado direito ou esquerdo da via, segundo o exemplo da Figura 41, a seguir.
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Figura 41 — Divisao metodoldgica dos trajetos — trechos de 100 metros lineares.
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Fonte: Sampapé! (2019).

A andlise conta também com registro fotografico, anotagdes e tabulacdo de dados. O
resultado foi apresentado por meio de graficos e mapas que demonstraram (ou ndo) a
necessidade de intervengfes a curto, médio ou longo prazo.

Um exemplo desta aplicac@o pode ser visto nas Figuras 42 e 43, a seguir, que contém
a andlise de caminhabilidade do Trajeto 1 do recorte, correspondente ao trecho adjacente a
Estacdo Santa Quitéria, em Curitiba. No local, estdo presentes espagos publicos e privados

como: pargue, equipamentos esportivos, lotes comerciais, ciclovia e paradas de 6nibus.

Figura 42 — Imagem do Trajeto 1 em analise — entorno da Estagédo Santa Quitéria.

Fonte: Sampapé! (2019).
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Figura 43 — Analise de caminhabilidade sensivel a género do Trajeto 1 — entorno da Estacdo Santa

Quitéria.
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6. Sinalizagao

Pela imagem, pode-se observar que a avaliagdo de caminhabilidade relaciona os

condicionantes de maior e menor responsividade ao indice, dentro dos critérios propostos

pela metodologia; os critérios de maior responsividade no trecho séo: conectividade; fachadas

e edificacbes; e os de pior: seguranca viaria; sinalizacdo. Embora a metodologia seja muito

elucidativa para avaliar aspectos funcionais da urbe, ela desconsidera a diversidade de perfis

de mulheres presentes na cidade, e a forma como os indicadores revelam as suas

experiéncias?®,

Percebendo que a abordagem deste trabalho propde criar

um Indice de

Caminhabilidade Sensivel a Género, baseado nos impactos da seguranca urbana no

deslocamento pedonal de mulheres, apresenta-se agora um quadro resumo dos indicadores

e critérios, de forma a melhor correlacionar os achados.

23 pesquisas que utilizam a percepc¢io do usudrio como fator preponderante de andlise podem estratificar os

resultados mediante a individualizagdo das caracteristicas dos respondentes. Embora o referencial teérico nao

contemple a base de calculo para aferir tais resultados, a metodologia proposta por este trabalho explicita

estatisticamente como relacionar estas variaveis, para melhor compreens3o do indice.
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Para tal, utilizou-se os mesmos parametros ja aplicados no item 2.2 deste trabalho, a
saber: grau de aparicdo em mais de 76% das abordagens (indicador de alta recorréncia e
baixa especificidade); grau de aparicdo entre 51% a 75% das abordagens (indicador de média
recorréncia e baixa especificidade); grau de aparicdo entre 26% e 50% das abordagens
(indicador de baixa recorréncia e média especificidade); grau de aparicdo em até 25% das
abordagens (indicador de alta especificidade e baixa recorréncia).

E importante lembrar que, como as abordagens utilizam termos diferentes para a
definicAo de um mesmo indicador, empregou-se novamente a correlacdo de sentido,
direcionando expressbes e terminologias guarda-chuva® para viabilizar a andlise -
didaticamente, delimitou-se os critérios segundo a categorizacao proposta por Michaud
(2002), por se tratar da bibliografia basal deste trabalho, unificando a nomenclatura para n&o

gerar duplicidade na amostra (ver Tabela 11, a seguir).

Tabela 11 — Caminhabilidade sensivel a género — quadro resumo de indicadores segundo o grau de
aparicdo na analise.

Metodologia de anélise

. . Ciocoletto /
Critério Indicador Michaud | Col-lectiu | Safetipin | Junqueira Sampapé!
(2002) Punt 6 (2023) | etal. (2018). (2019)

(2014)

* * * *

Sinalizacao
Saber onde
esti e para Desenho urbano e
onde vai setorizacdo
espacial

lluminac&o publica

Barreiras,
esconderijos e
pontos cegos

Conexao visual * * * *

Ver e ser visto
com o entorno

@)

Previsibilidade do *
caminho

Presenca de
estacionamento
veicular
Co-presenca e
diversidade de
pessoas

Quvir e ser
ouvido (a)

24 E importante se atentar para o fato de que alguns indicadores, em sua metodologia prépria, contemplam uma
significagdo mais ou menos ampla de pré-requisitos, podendo ser avaliado por outras metodologias segundo um
nimero diferente de elementos e/ou abordagens; como exemplo, pode-se referenciar a metodologia do
Safetipin, onde se observam nove indicadores formalmente constituidos e catorze ponderagGes no campo

amostral, ja que alguns desses parametros precisaram ser desmembrados para melhor entendimento da analise.
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Variedade de uso
do solo

Densidade
habitacional

Espacos de
permanéncia

Prioridade ao
deslocamento
pedonal

Ser capaz de
escapar e
obter ajuda

Vigilancia formal

Mecanismos de
patrulha

Acesso a rotas de
fuga

Percepcéo de
seguridade

Combate a
violéncia simbdlica

Ambiente
convidativo e
acolhedor

Seguranca viéria e
na travessia

Conflito entre
pedestres e
veiculos

Presenca e
gualidade da
infraestrutura

cicloviaria

Presenca e
qualidade e dos
corredores
pedonais®

Protecao climatica

e conforto
ambiental

Permeabilidade de * *
fachadas

Acessibilidade * * * * *
universal

Mobiliario urbano

Conectividade da * * * *
malha urbana

25 0 item presenca e qualidade dos corredores pedonais engloba indicadores que avaliam a estrutura peatonal
das calgadas, discriminando aspectos que ora correspondem a largura da calgada, ora correspondem a presenga
de obstaculos e obstrugdes, ou mesmo, a qualidade da pavimentagao, inclinagdo da via, etc. Como nem sempre
ha uma categorizagdo criteriosa, dentro das abordagens, o corpo de andlise considerou o uso de um termo
guarda-chuva para qualificar os inUmeros indicadores que determinam a qualidade do espaco publico, embora,
na descricdo metodoldgica, essa qualificagdo aparecera unitariamente discriminada, gerando uma melhor

visualizagdo técnica.
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Qualidade do *
espaco publico

Conectividade ao

transporte publico * * * * *

e a outros modais
de transporte

Manutencéo dos * * *
espagos
Acesso a * *

banheiros publicos

Acesso a pontos *
de amamentacéo
Representatividade * * *
social
Sentimento de Programas % % *

pertencimento

N X comunitarios
acomunidade

Espacos de
encontro e
socializacéo

Fonte: Elaboragdo propria (2023).

Pela andlise, nota-se que os indicadores de alta recorréncia e baixa especificidade
sdo: sinalizacdo, iluminacdo publica, conexdo visual com 0 entorno, co-presenca e
diversidade de pessoas, variedade de uso do solo, percepcdo de seguridade, presenca e
qualidade e dos corredores pedonais, acessibilidade universal, mobiliario urbano,
conectividade da malha urbana, conectividade ao transporte publico e a outros modais de
transporte, e espacos de encontro e socializacdo, correspondendo aos indicadores de maior
relevancia analitica dentro da tematica.

Os de média recorréncia e baixa especificidade séo: espac¢os de permanéncia,
vigilancia formal, seguranca viaria e na travessia, manutencdo dos espagos,
representatividade social e programas comunitarios, tendo também consideravel relevancia
analitica e baixa especificidade tematica.

Os que apresentaram baixa recorréncia e média especificidade foram: desenho urbano
e setorizacdo espacial, barreiras, esconderijos e pontos cegos, prioridade ao deslocamento
pedonal, combate a violéncia simbdlica, presenca e qualidade da infraestrutura cicloviaria,
protecdo climatica e conforto ambiental, permeabilidade de fachadas, e acesso a banheiros
publicos — estes indicadores sao considerados como de relevancia condicionada, ou seja,
dependem da abordagem tematica ou analitica.

Os que obtiveram alta especificidade e baixa recorréncia, com relevancia exclusiva
foram: previsibilidade do caminho, presenca de estacionamento veicular, densidade
habitacional, mecanismos de patrulha, conflito entre pedestres e veiculos, qualidade do

espaco publico, acesso a pontos de amamentacgao.
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Agora, comparando-se os resultados a analise de caminhabilidade apresentada no
item 2.2 deste trabalho (intitulado indice de caminhabilidade (IC) — uma revisdo da literatura
nacional e internacional), que ndo apresentou recorte de género, observa-se uma constatacao
interessante: dentre os indicadores de maior recorréncia, nas duas andlises, aqueles que se
referem a avaliacdo da infraestrutura peatonal foram tidos como prioritarios em ambos 0s
casos, sendo um fator imprescindivel para a estruturacdo do indice de Caminhabilidade, com
ou sem determinacao de género.

Ao contrario, quando se observaram os indicadores de maior relevancia cientifica,
inserindo-se ai a variavel género, percebeu-se uma inversao de valor, ja que 0s componentes
mais recorrentes na avaliacdo com recorte de género sdo, em sua maioria, 0S menos
recorrentes na avaliacdo sem recorte de género, sdo eles: iluminacao publica, conexao visual
com o entorno, co-presenca e diversidade de pessoas, percepcdo de seguridade,
acessibilidade universal, mobilidrio urbano responsivo, distancia e acesso ao transporte
publico, vigilancia formal, seguranca viaria e na travessia, conectividade ao transporte publico
e a outros modais de transporte e manutencao dos espacos.

Fica claro, entdo, que a visibilizagdo da varidvel género impacta os estudos de
caminhabilidade, sobretudo por visibilizar dindmicas, motivacdes e nuances interpostas as
mulheres, tanto pelos condicionantes de sua pessoalidade, quanto pelas necessidades
assumidas nas relacdes do cuidado, gerando uma falsa percepc¢éo de prioridade na definicéo
de parametros, critérios e indicadores.

Também é importante referenciar que a percepc¢édo de seguranga publica se tornou o
fator mais crucial da andlise, dentro do recorte de género, determinando as dinamicas de
deslocamento segundo a possibilidade do crime mais temido por elas: a violagdo sexual — é
importante se ter em mente que a violéncia de género ignora fronteiras de renda, educacao,
classe social, faixa etaria, etc. —, ja que, em geral, paira-se sobre a cabeca das mulheres uma
recorrente ameaca de agressdo, manifestada em conotacdes fisicas, sexuais, emocionais
e/ou morais.

Para Montaner e Muxi (2014), o desafio de construir cidades mais igualitarias esta em
se despir das hierarquias de poder e dominagéo para construir um espaco mais horizontal,
sem género, nem ordem patriarcal. Tornar visiveis essas constatacdes sdo 0 primeiro passo
para a construgdo de uma ordem simbodlica que reivindique a diferengca, sem que isto
signifigue, sumariamente, um postulado de desigualdade — ressignificar as cidades a partir de
uma construgdo em que homens e mulheres cooperem juntos significa evidenciar um espago
de todos, em igualdade de direitos e valoracdo de ideias, experiéncias e potencialidades
(MONTANER e MUXI, 2014).

Debatidos os alicerces da estruturacio do indice de Caminhabilidade Sensivel a

Género, parte-se, agora, para a visualizagdo do método da pesquisa.
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3 O METODO DA PESQUISA

Neste capitulo sdo apresentados os procedimentos metodolégicos para alcancar o
objetivo da pesquisa, quer seja: propor um indice de Caminhabilidade Sensivel a Género,
revelador da experiéncia da mulher que caminha na cidade.

Para tal, apresentou-se consideracfes sobre a natureza e a abordagem da pesquisa;
a definicdo de critérios e indicadores; o Processo de Andlise Multicritério; o questionario de
aplicacdo metodoldgica e a definicdo do campo amostral; a estruturacdo do indice de
Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG); os mecanismos de anadlise e interpretacdo dos
resultados; a caracterizacdo do objeto empirico e do recorte de aplicacdo metodolégica; e a

calibracdo da pesquisa.

3.1 Considerac0es sobre a natureza e a abordagem da pesquisa

Como Vvisto, a estruturacdo de um indice de caminhabilidade é um procedimento
complexo e se torna tdo mais elucidativo quanto maior a sua vinculacdo com a experiéncia do
usuério. Levando-se em consideracdo que a maioria das pesquisas desconsidera a percepgao
de medo e inseguranca vivenciada no espacgo publico e que a concepg¢édo de usuario € lida,
por padrdo, como um individuo homem, branco, heterossexual e da classe dominante,
percebe-se que grande parte dos grupos sociais ndo prioritarios séo invisibilizados nas
aferices de caminhabilidade.

Partindo do pressuposto que inimeras realidades séo excluidas, e que as dindmicas
de patriarcado impdem variados graus de violéncia e vulnerabilidade, busca-se, aqui, uma
estruturacdo metodoldgica que considere a diferenca, tornando visivel as implicacbes
impostas a esses grupos, de forma a valorar as suas variadas percepcoes.

Assim, a metodologia estruturou uma abordagem exploratéria, cuja analise avalia
critérios de natureza qualiquantitativos, empregando tanto parametros de contabilizacdo
numérica/estatistica quanto aspectos dindmicos da experiéncia social da cidade (GERHARDT
E SILVEIRA, 2009).

No tocante a definicdo de escala, optou-se tanto pelo uso de indicadores em
macroescala quanto de indicadores em microescala, ja que a leitura espacial da urbe deve
corroborar para a elucidacdo de aspectos relevantes do problema, sem afetar a visibilidade

das relacdes interpostas entre o individuo e a cidade (PARK, 2008).
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A escolha por esse tipo de abordagem se deu em funcéo da necessidade de resposta
a qualificagdo do espaco, em sua experiéncia fisica, mas também relacional e simbdlica,
visibilizando a vivéncia de variados perfis de mulheres, em suas iniUmeras particularidades, o
gue termina por apresentar um panorama demonstrativo das realidades vivenciadas por elas
enquanto caminham pela urbe (CAMBRA, 2012).

Para tal, considerou-se etapas de revisdo bibliografica, como a consulta de livros,
teses, dissertacdes, periddicos e publicacbes diversas, e etapas de pesquisa de campo, no
intuito de legitimar a metodologia aqui proposta e configurar um indice que possa ser aplicado
tanto no recorte de validagdo, quanto em outras realidades (a posteriori).

A revisdo tedrica considerou aspectos da caracterizacdo da mobilidade urbana e da
infraestrutura peatonal; o estudo da caminhabilidade, em si, e o levantamento de indices de
gualidade urbana; os papéis de género e o reconhecimento das relacbes patriarcais; a
percepcdo de seguridade e o contexto da mobilidade pedonal, sobretudo de mulheres; e,
finalmente, a interposicdo de um indice de caminhabilidade sensivel a género, ligado a
aspectos de seguranga urbana.

Definidos os componentes tedricos, partiu-se para as etapas de fundamentacao de
campo, segundo parametros de: definicdo de critérios e indicadores; apresentacdo do
processo de andlise multicritério; apresentacdo do questionario de aplicacdo metodoldgica;
definicdo do campo amostral; estruturagdo de um indice de Caminhabilidade Sensivel a
Género, com leitura interseccional; caracterizagdo do objeto empirico de estudo, do recorte

de aplicagdo metodoldgica e da calibracdo da pesquisa.

3.2 Definicao de critérios e indicadores

A lista de indicadores aqui evidenciada reforga a complexidade da estruturacdo de um
indice que tenha por fundamento a visibilidade de dindmicas socioespaciais a que as mulheres
estao submetidas. A revisao bibliografica fundamentou a sele¢éo de indicadores considerando
0 grau de aparicdo/recorréncia em pesquisas com e sem enfoque de género, para a
compatibilizacdo de um indice que possa ser validado e, em circunstancias futuras, aplicado
a outras realidades.

A avaliacéo considerou, para tanto, uma abordagem abrangente, mas condizente com
0s contextos impostos pelo patriarcado; neste sentido, apresentam-se, a seguir, os resultados.
Pela revisao teorica, encontrou-se 35 indicadores, em pesquisas sem enfoque de género, e

34 indicadores, em pesquisas com enfoque de género, estruturando-se um total de 48
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gualificagbes, combinando-se as duas andlises — é preciso que se diga que alguns destes
indicadores aparecem em duplicidade, se comparadas as duas analises, como largura efetiva,
por exemplo; para evitar erro amostral, unificou-se os indicadores em um Unico parametro, do
gue se obteve 48 qualificacbes (valor final), ja que 22 estavam em duplicidade.

Os indicadores e sua recorréncia de apari¢éo, estdo discriminados no Grafico 7, abaixo
— note-se que os indicadores pertencentes aos dois tipos de abordagem (com e sem enfoque

de género) estdo assinalados com um asterisco.

Grafico 7 — Andlise de recorréncia dos indicadores com e sem a determinagédo de género.
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Capacidade

* Largura efetiva

* Presenca de obstaculos

* Acessibilidade universal

Presenca e largura da ciclovia

* Presenca e qualidade de bicicletdrios e paraciclos
Vagas de automdvel por domicilio

* Presenca de estacionamento veicular
Responsividade ao transito

* Conflito entre pedestres e veiculos
Largura da faixa de radagem

Tipologia darua

* Seguranga viaria e na travessia

Apoio a modais alternativos

Qualidade das/nas travessias e conexdes
* Conectividade ao transporte piblico e a outros modais de transporte
Tempo de espera na travessia

Distancia a destinos acessiveis
Desenho urbano e setoriza¢do espacial
Conectividade da malha urbana

* Variedade de usos do solo

* Co-presenca e diversidade de pessoas
* Manuten¢do dos espacgos

Vegetacao

* Protegdo climatica e conforto ambiental
* Mobilidrio urbano

* Qualidade do espago publico

Escala humana

Dimensdo das quadras

Densidade habitacional

Espacgos de permanéncia

Prieridade ao deslocamento pedonal
Acesso a banheiros publicos

Acesso a pontos de amamentacao

* Conexdo visual com o entorno

* [luminacgao pablica

* Vigilancia fermal

* Mecanismos de patrulha

* Barreiras, esconderijos e pontos cegos
* Percepgao de seguridade

* Permeabilidade de fachadas
Previsibilidade do caminho

Acesso a rotas de fuga

Combate a violéncia simhélica

* Sinalizagdo

Representatividade social

Programas comunitarios

Espagos de encontro e socializacdo

Fonte: Elaboracao propria (2024).
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Os indicadores assinalados com asterisco sdo: largura efetiva, presenca de
obstaculos, acessibilidade universal, presenca e qualidade de bicicletarios e paraciclos,
presenca de estacionamento veicular, conflito entre pedestres e veiculos, seguranca viaria e
na travessia, conectividade ao transporte publico e a outros modais de transporte, variedade
de usos do solo, co-presenca e diversidade de pessoas, manutencdo dos espacos, protecdo
climética e conforto ambiental, mobiliario urbano, qualidade do espaco publico, conexao visual

com o entorno, iluminacdo publica, vigilancia formal, mecanismos de patrulha, barreiras,
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esconderijos e pontos cegos, percepcdo de seguridade, permeabilidade de fachadas e
sinalizacao.
O grau de recorréncia destes indicadores esta demonstrado no Grafico 8, abaixo.

Gréafico 8 — Anélise de recorréncia dos indicadores compativeis com as duas analises, com e sem a
determinagdo de género.
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Fonte: Elaboragdo propria (2024).

E preciso dizer que, como essa percepcaio esta fragmentada, apresenta-se, abaixo, a
discriminacdo de recorréncia, segundo o0s autores que utilizaram o0s respectivos

gualificadores, em suas metodologias de andlise, ver Tabela 12, a seguir.

Tabela 12 — Analise discriminada de recorréncia, considerando a apari¢cdo nas duas analises, com e sem
a determinagdo de género.

Indicador Metodologia Recorréncia

Transportation Research Board (1985), Mori e Tsukaguchi (1987), Bradshaw (1993),
. Khisty (1994), Sarkar (1995), Dixon (1996), Gallin (2001), Landis et al. (2001), Ferreira e
Largura efetiva . . L 16
Sanches (2001), Larrafiaga et al. (2014), Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), Oliveira

(2015), ITDP (2018), Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019), Safetipin (2023)

Transportation Research Board (1985), Mori e Tsukaguchi (1987), Bradshaw (1993),
) Khisty (1994), Sarkar (1995), Dixon (1996), Michaud (2002), Larrafiaga et al. (2014),
Presenca de obstaculos . . o . ) 13
Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), Oliveira (2015), Junqueira et al. (2018), Sampapé!

(2019), Safetipin (2023)
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Khisty (1994), Sarkar (1995), Dixon (1996), Gallin (2001), Michaud (2002), Ciocoletto e
Acessibilidade universal Col-lectiu Punt 6 (2014), Oliveira (2015), Safetipin (2023), Junqueira et al. (2018), 10
Sampapé! (2019)
Presenca e qualidade de o . .
. . . Oliveira (2015), Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), Sampapé! (2019) 3
bicicletarios e paraciclos
Presenca de . o
) . Bradshaw (1993), Landis et al. (2001), Oliveira (2015), ITDP (2018) 4
estacionamento veicular
Conflito entre pedestres e Khisty (1994), Sarkar (1995), Dixon (1996), Gallin (2001), Landis et al. (2001), Sampapé! 6
veiculos (2019)
Seguranga viaria e na Khisty (1994), Landis et al. (2001), Ferreira e Sanches (2001), Michaud (2002), Oliveira 7
travessia (2015), Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019)
Conectividade ao transporte Khisty (1994), Dixon (1996), Gallin (2001), Michaud (2002), WalkScore (2007), Larrafiaga
publico e a outros modais et al. (2014), Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), Oliveira (2015), ITDP (2018), 12
de transporte Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019), Safetipin (2023)
Transportation Research Board (1985), Mori e Tsukaguchi (1987), Khisty (1994), Gallin
. (2001), Michaud (2002), Ewing et al. (2006), WalkScore (2007), Larrafiaga et al. (2014),
Variedade de usos do solo . . . ) 13
Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), ITDP (2018), Junqueira et al. (2018), Sampapé!
(2019), Safetipin (2023)
. . Mori e Tsukaguchi (1987), Bradshaw (1993), Michaud (2002), WalkScore (2007),
Co-presenca e diversidade . . .
d Larrafiaga et al. (2014), Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), Junqueira et al. (2018), 9
e pessoas
P Sampapé! (2019), Safetipin (2023)
B Mori e Tsukaguchi (1987), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001), Michaud (2002),
Manutengéo dos espagos . . ) 7
Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), ITDP (2018), Junqueira et al. (2018)
Protec&o climatica e Mori e Tsukaguchi (1987), Khisty (1994), Sarkar (1995), Ewing et al. (2006), ITDP (2018), ;
conforto ambiental Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019)
Transportation Research Board (1985), Mori e Tsukaguchi (1987), Bradshaw (1993),
Mobiliario urbano Dixon (1996), Gallin (2001), Michaud (2002), Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014), 10
Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019), Safetipin (2023)
. Bradshaw (1993), Khisty (1994), Sarkar (1995), Dixon (1996), Ferreira e Sanches (2001),
Qualidade do espacgo . . .
bl Ewing et al. (2006), WalkScore (2007), Larrafiaga et al. (2014), Ciocoletto e Col-lectiu 9
Ublico
P Punt 6 (2014)
Conexao visual com o Khisty (1994), Ewing et al. (2006), Michaud (2002), Junqueira et al. (2018), Sampapé! 6
entorno (2019), Safetipin (2023)
o Khisty (1994), Dixon (1996), Michaud (2002), Ciocoletto e Col-lectiu Punt 6 (2014),
lluminagéo publica . i o 7
Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019), Safetipin (2023)
Vigilancia formal Khisty (1994), Michaud (2002), Sampapé! (2019), Safetipin (2023) 4
Mecanismos de patrulha Khisty (1994), Michaud (2002)
Barreiras, esconderijos e . .
Khisty (1994), Michaud (2002), Sampapé! (2019) 3
pontos cegos
Bradshaw (1993), Sarkar (1995), Gallin (2001), Ferreira e Sanches (2001), Ciocoletto e
Percepcéo de seguridade Col-lectiu Punt 6 (2014), Oliveira (2015), Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019), 9
Safetipin (2023)
Permeabilidade de .
Ewing et al. (2006), ITDP (2018), Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019) 4
fachadas
o Transportation Research Board (1985), Khisty (1994), Michaud (2002), Ciocoletto e
Sinalizagao . . 6
Col-lectiu Punt 6 (2014), Junqueira et al. (2018), Sampapé! (2019)

Fonte: Elaboracao propria (2024).

Diante dos achados, percebe-se que os qualificadores com maior recorréncia séo:

largura efetiva, variedade de usos do solo, presenca de obstaculos, conectividade ao
transporte publico e a outros modais de transporte, mobiliario urbano, acessibilidade universal,
percepcdo de seguridade, qualidade do espaco publico e co-presenca e diversidade de

pessoas.
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Os de média recorréncia sdo: iluminacdo publica, protecdo climatica e conforto
ambiental, manutencdo dos espagos, seguranga Vviaria e na travessia, sinalizagdo, conexao
visual com o entorno e conflito entre pedestres e veiculos. E 0s de baixa recorréncia sao:
permeabilidade de fachadas, vigilancia formal, presenca de estacionamento veicular,
barreiras, esconderijos e pontos cegos, presenca e qualidade de bicicletarios e paraciclos e

mecanismos de patrulha — ver Grafico 9, abaixo.

Grafico 9 — Andlise escalonada de recorréncia, considerando o grau de aparigdo dos indicadores.
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Fonte: Elaboracao propria (2024).

E importante referenciar que, aqui, se apresenta uma classificaco didatica, validada
pelo grau de recorréncia encontrado no recorte e, em hipétese nenhuma, representa o
universo de indicadores possiveis de aferi¢do, ja que este trabalho utilizou um eixo teméatico
especifico.

Também é preciso considerar que, até o momento, a definicdo de indicadores nao
assumiu uma ponderacdo de valor, jA que, para isso, € necessario um comparativo de
relacdes, sendo a validacéo referenciada mais adiante, quando da definicdo do processo de
analise multicritério.

Agora, voltando ao agrupamento apresentado, a pesquisa estruturou a seguinte
classificacdo, na definicdo do corpo de critérios avaliativos: adequacdo da infraestrutura
peatonal, adequacéo da infraestrutura viaria, amigabilidade do espaco urbano e percepgéo

de seguridade.
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Os critérios foram estruturados segundo a utilizacdo de um termo guarda-chuva, que
abarcou a totalidade de sentido dos indicadores, catalogando-os segundo parametros de:
objetivo da analise, metodologia de qualificacio e pontuacéo correspondente. E importante
referenciar que a catalogacdo aqui exposta foi realizada de forma a simplificar a analise®,
afastando a necessidade de técnicas mais complexas de afericdo.

Neste sentido, optou-se por escores de pontuagdo, a partir da seguinte escala: (5)
Otimo, (4) Bom, (3) Regular, (2) Ruim e (1) Péssimo. A metodologia delimitou a face da quadra
como segmento de andlise, em cada lado e separadamente, e determinou a aferi¢cao in loco
pela percepcdo mais critica do trajeto/trecho.

Definidos os parametros de andlise, parte-se para a definicdo dos critérios e

indicadores.

3.2.1 Adequacdo da infraestrutura peatonal

O critério adequacdo da infraestrutura peatonal avaliou o acesso e a experiéncia
das mulheres na cal¢gada, considerando as atividades por elas desempenhadas nas fungdes
do cotidiano. Neste quesito, verificaram-se aspectos da qualidade urbana que possibilitavam
uma pessoa transitar de forma autdnoma, segura e independente, sozinha ou acompanhada
(em casos de tutela de criancas, idosos, parentes, etc., com ou sem mobilidade reduzida),
podendo estar munida de compras, carrinhos de bebé ou cadeira de rodas.

Para isto, avaliou-se indicadores de: largura das calcadas, obstaculos e obstrucoes,

acessibilidade universal e acesso de veiculos.

. O indicador largura das calcadas avaliou se a faixa livre tinha dimensodes

adequadas a circulacdo de pessoas, de forma plena e irrestrita, comportando um fluxo

26 Neste ponto, abre-se um paréntese para observar que alguns indicadores foram fundidos para se adequar a
avaliacdo, tornando-se um Unico parametro, como vigildncia formal e mecanismos de patrulha, que se tornou
mecanismos de vigildncia formal. Outros, ao contrdrio, precisaram de desmembramento, incorporando
caracteristicas de outros indicadores, como é o caso de qualidade do espago publico, que se desmembrou em
diferentes qualificadores do critério amigabilidade urbana. Também vale referenciar que a nomenclatura dos
indicadores recebeu uma nova terminologia para facilitar o entendimento intuitivo do usuario, ja que a pesquisa
foi posta a prova com a aplicagdo do questionario —isto foi necessario para facilitar o entendimento da populagao

que, em geral, é ndo técnica, validando o grau de importancia relativa dos fatores e o seu peso na andlise.
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pedonal que considerou ritmos e contextos diferentes. O indicador foi avaliado em pontos
criticos do trajeto, como: locais onde se observam apropria¢cdes privadas ou indevidas,
mobiliario urbano interrompendo a passagem, invasfes de faixa livre, uso inapropriado de

vegetacao, etc. Para isso, discriminou-se a metodologia abaixo — ver Tabela 13.

Tabela 13 — Metodologia de analise para o indicador largura das calgadas.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo

Otimo: Faixa livre superior a 1,80 m 5

Bom: Faixa livre entre 1,50 m e 1,80 m 4

Largura das calcadas Regular: Faixa livre entre 1,20 me 1,50 m 3
Ruim: Faixa livre entre 1,00 me 1,20 m 2

Péssimo: Faixa livre inferior a 1,00 m 1

Fonte: Elaboracao propria (2024).
o O indicador obstaculos e obstrucées avaliou a regularidade do trajeto,

observando se a calgada ndo provoca instabilidade ao caminhar, ou mesmo, inseguranca,
levando a desvios, restricbes de uso e/ou acidentes. Este quesito observou a presenca de
degraus, desniveis, buracos ou a auséncia de pavimentagdo. Considerou, para tal, a

guantidade de inadequacdes, utilizando a seguinte metodologia — ver Tabela 14.

Tabela 14 — Metodologia de analise para o indicador obstaculos e obstrugdes.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo
Otimo: Pavimento sem obstéculos e/ou obstrucdes 5
Bom: Pavimento com até 25% do trecho com obstaculos e/ou obstrugdes 4
Obstaculos e obstrucdes Regular: Pavimento com até 50% do trecho com obstaculos e/ou obstru¢des 3
Ruim: Pavimento com até 75% do trecho com obstaculos e/ou obstrucdes 2
Péssimo: Pavimento com até 100% do trecho com obstaculos e/ou obstrugdes 1
Fonte: Elaboracao propria (2024).
) O indicador acessibilidade universal avaliou as condicbes do trajeto,

excetuando-se as travessias?’, segundo os critérios pré-estabelecidos pela NBR 9050/2020.
Este indicador representa um dos principais fatores para o deslocamento pedonal autbnomo,
inclusivo e seguro, influenciando o deslocamento de idosos, gestantes, pessoas em diversas
condi¢Bes de mobilidade e mulheres com carrinhos de bebé& ou compras — ele oportuniza um
maior fluxo de pessoas no espaco, estimulando a diversidade funcional e a co-presenca de

pessoas, o “balé das ruas”, sendo também responsavel por alguns componentes da

27 Este quesito serd avaliado a partir de critérios préprios.
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sinalizagdo podotatil, que geram maior orientacdo e legibilidade. Considerou, para tal, a

quantidade de inadequacdes, utilizando a seguinte metodologia — ver Tabela 15.

Tabela 15 — Metodologia de andlise para o indicador acessibilidade universal.

Indicador Método de avaliagdo Pontuacéo
Otimo: Calgada com até 100% de acessibilidade no trecho 5
Bom: Calgada com até 75% de acessibilidade no trecho 4
Acessibilidade universal Regular: Calcada com até 50% de acessibilidade no trecho 3
Ruim: Calgada com até 25% de acessibilidade no trecho 2
Péssimo: Calcada sem acessibilidade no trecho 1
Fonte: Elaboragdo propria (2024).
) O indicador acesso de veiculos avaliou os acessos de veiculos motorizados

aos edificios, observando a formatacdo de estacionamentos publicos e/ou privados, a
adequacédo de rampas de garagem e o risco de atropelamentos. Este indicador se relaciona
com a possibilidade de ocorréncia de acidentes, quando da entrada ou saida de veiculos.

Para afericdo, considerou a seguinte metodologia — ver Tabela 16.

Tabela 16 — Metodologia de analise para o indicador acesso de veiculos.

Indicador Método de avaliagdo Pontuacéo

Otimo: N&o ha entradas de veiculos para estacionamento no trecho 5
Bom: Ha até 3 entradas de veiculos para estacionamento no trecho
Acesso de veiculos Regular: H& entre 4 e 6 entradas de veiculos para estacionamento no trecho

Ruim: Ha entre 7 e 9 entradas de veiculos para estacionamento no trecho

PR N W b

Péssimo: Ha mais de 10 entradas de veiculos para estacionamento no trecho

Fonte: Elaboracéo prépria (2024).

Discutidos os indicadores de adequacdo da infraestrutura peatonal, parte-se agora

para os de adequacao da infraestrutura viaria.

3.2.2 Adequacdo dainfraestrutura viaria

O critério adequacdo da infraestrutura viaria avaliou a experiéncia das mulheres
guando da necessidade de travessia, acesso ao transporte publico e/ou a outros modais de
transporte, como bicicletas, por exemplo, analisando a seguranca viaria e a existéncia de
possiveis conflitos no espaco publico. Este critério esta relacionado a infraestrutura urbana

gue amplia o alcance da cidade, sobretudo as mulheres, tornando-a mais democratica e
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inclusiva, por oportunizar uma maior presenca de pessoas, vigilancia informal do espaco e
maior percepcao de seguridade.
Para isto, avaliou indicadores de: infraestrutura cicloviaria, conflito entre pedestres e

veiculos, segurancga na travessia e acesso ao transporte publico.

) O indicador infraestrutura cicloviaria avaliou a presenca e a qualidade da

infraestrutura viaria, considerando o transporte por bicicleta. Ele oportuniza um maior fluxo de
pessoas e oportunidades de conexdo intermodal, tendo como efeito secundario a reducéo de
velocidade nas vias, 0 que termina por repercutir na percepg¢éo de seguridade. O indicador se
destinou a avaliar a presenca e a qualidade das ciclovias e/ou ciclofaixas, como também, a
presenca de pontos de apoio para bicicletas, como paraciclos, bicicletarios ou estacdes de

compartilhamento. Considerou, para tal, a aplicacao da seguinte metodologia — ver Tabela 17.

Tabela 17 — Metodologia de andlise para o indicador infraestrutura cicloviéria.

Indicador Método de avaliagdo Pontuacéo
Otimo: Ciclovia ou ciclofaixa segura ao uso, com acesso a paraciclos,
bicicletarios ou esta¢des de compartilhamento >
Bom: Ciclovia ou ciclofaixa com dimensionamento reduzido, mas presenca de
paraciclos, bicicletarios ou estagées de compartilhamento 4
Infraestrutura cicloviaria Regular: Ciclovia ou ciclofaixa com dimensionamento reduzido e sem acesso
a paraciclos, bicicletarios ou estagdes de compartilhamento 3
Ruim: Auséncia de ciclovia e ciclofaixa, mas acesso a paraciclos, bicicletarios
ou estacdes de compartilhamento 2
Péssimo: Sem nenhuma infraestrutura cicloviaria 1

Fonte: Elaboracéo prépria (2024).

7

A existéncia de condi¢cbes adequadas para a circulacdo de ciclistas € um fator
importante para a seguran¢ca de quem transita nos corredores pedonais, jA& que esta
infraestrutura, em geral, € um elemento de separacgao entre pedestres e veiculos. Para melhor
validacdo do quesito, a andlise considerou a aplicagédo de critérios de velocidade, segundo a
percepc¢do de: via com velocidade de até 30km/h — a circulacdo de ciclistas independe da
existéncia de infraestrutura cicloviaria; via com velocidade igual ou superior a 40km/h, admite-

se a presenca de infraestrutura cicloviaria.

o O indicador conflito entre pedestres e veiculos avaliou a garantia de circulagédo

pedonal, considerando também a possibilidade de acidentes. E um indicador de avaliagéo de
prioridade modal, ja que o grau de prioridade dado ao deslocamento a pé pode ser avaliado
pela interferéncia de veiculos estacionados na cal¢ada, encurtando a faixa de circulagao dos

transeuntes. Neste sentido, analisou a ocorréncia de conflitos, que repercutem na qualidade
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da caminhada, na presenca de pessoas no corredor pedonal e na percepcdo de seguridade.

Considerou, para tal, a aplicacéo da seguinte metodologia — ver Tabela 18.

Tabela 18 — Metodologia de analise para o indicador conflito entre pedestres e veiculos.

Indicador

Método de avaliagéo Pontuacédo

Conflito entre pedestres

e veiculos

Otimo: Trecho sem acesso a veiculos, circulacdo de pedestres preservada e

em nivel diferente do leito carrogavel, situagdo sem conflitos

Bom: Trecho com acesso limitado de veiculos, presenca de guias rebaixadas
em pequena extensdo na quadra, circulacdo de pedestres em nivel diferente 4

do leito carrogéavel, situacdo possivelmente conflitante

Regular: Trecho com acesso moderado de veiculos, presenca de guias
rebaixadas em grande extensd@o na quadra, circulagdo de pedestres em nivel 3

diferente do leito carrogavel, situagdo potencialmente conflitante

Ruim: Trecho com acesso intenso de veiculos, presenga de guias rebaixadas
em grande extens&o na quadra, circulagéo de pedestres com ou sem 2

diferenciacgao do leito carrogavel, situagcdo muito conflitante

Péssimo: Trecho sem circulagéo de pedestres, observa-se disputa entre

pedestres e veiculos no leito carrogavel, situacdo extremamente conflitante

deslocamento

Fonte: Elaboragdo propria (2024).

O indicador seguranca na travessia avaliou a continuidade da malha urbana no

a pé pela cidade, observando as pré-disposi¢cées que levam a uma interseccéao

7

mais segura e acessivel. A seguranca na travessia € um fator preponderante para o

deslocamento

feminino, tanto por oportunizar um cruzamento seguro, quanto por possibilitar

0 acesso a rotas alternativas, quando da necessidade de fuga ou mudanca de trajeto.

Portanto, considerou o somatério de pontos, a saber:

a)

b)

c)
d)

+ 40 pontos: Travessia no mesmo nivel da calgada ou a partir de rampas de
acessibilidade apropriadas e bem demarcadas;

+ 30 pontos: Faixa de pedestres bem demarcada ou via de baixo fluxo de
veiculos;

+ 20 pontos: Presenca de piso podotétil no acesso;

+ 10 pontos: Tempo adequado a passagem.

A validacao obedeceu a seguinte metodologia — ver Tabela 19.

Tabela 19 — Metodologia de andlise para o indicador seguranca na travessia.

Indicador

Seguranga na travessia

Método de avaliagao Pontuacéo
Otimo: O trecho cumpre em até 100% os pré-requisitos de qualidade na 5
travessia
Bom: O trecho cumpre em até 75% os pré-requisitos de qualidade na 4

travessia
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Regular: O trecho cumpre em até 50% os pré-requisitos de qualidade na
travessia 3
Ruim: O trecho cumpre em até 25% os pré-requisitos de qualidade na
travessia ?
Péssimo: O trecho ndo cumpre os pré-requisitos de qualidade na travessia 1

Fonte: Elaboracao propria (2024).

Quando a caminhada é atrativa e segura, mais pessoas se sentem estimuladas a
caminhar pela cidade, aumentando a vigilancia informal do espago. Em segundo plano, a
seguranca na travessia é responsavel por qualificar a rede de rotas alternativas na urbe,
guando da possibilidade de crime, permitindo a fuga ou o acesso a ajuda, caso seja

necessario.

) O indicador acesso ao transporte publico avaliou 0 acesso ao transporte publico

que amplia o alcance da cidade, em suas multiplas conexdes. A facilidade de conexao com
esse tipo de transporte contribui para um maior fluxo e diversidade de pessoas, aumentando
a percepcao de seguranca pela vigilancia informal; isto € importante porque as relagdes do
cuidado exigem um deslocamento poligonal, destinando a mulher um cabedal de atividades

gue, em geral, necessitam de proximidade e conectividade — ver Tabela 20.

Tabela 20 — Metodologia de andlise para o indicador acesso ao transporte publico.

Indicador Método de avaliagdo Pontuacéo
Otimo: Parada de transporte publico a uma distancia de até 100 m do trecho 5
Bom: Parada de transporte publico a uma distancia entre 100 m a 200 m do 4
trecho
Regular: Parada de transporte publico a uma distancia entre 200 m a 300 m
Acesso ao transporte 3
s do trecho
publico ) ) ) )
Ruim: Parada de transporte publico a uma distancia entre 300 m a 400 m do ’
trecho
Péssimo: Parada de transporte publico a uma distancia superior a 400 m do 1
trecho

Fonte: Elaboracao propria (2024).

Debatidos os indicadores de adequacdo da infraestrutura viaria, parte-se agora para

os de amigabilidade do espago urbano.
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3.2.3 Amigabilidade do espaco urbano

O critério amigabilidade do espaco urbano avaliou como o0 espaco publico se
apresenta ao usuario, na percepcao de ambientes mais inclusivos, convidativos e seguros,
oportunizando o acolhimento e a permanéncia das pessoas. Este critério tem impacto direto
no desenvolvimento das atividades diarias, tanto na esfera produtiva quanto na esfera
reprodutiva da vida, contemplando aspectos do uso cotidiano da urbe, como: acesso a
comércios, servi¢os, atividades de convivio, pracas, parques, centros de saude, educacéo,
esporte, lazer, cultura, etc.

Para isto, avaliou indicadores de: variedade de usos do solo, co-presenca e
diversidade de pessoas, manutencao dos espacos, protecao climatica e conforto ambiental,

mobiliario urbano responsivo e sinalizacao.

. O indicador variedade de usos do solo avaliou os diferentes usos necessarios a

realizacdo das atividades cotidianas, identificando as func¢des atratoras de publico, em
diversos horérios do dia e dias da semana. Para tal, observou a presenca de usos: residencial,
comercial, servigo, misto, institucional e industrial. A variedade de usos do solo, neste sentido,
aumenta a possibilidade de resolucdo de problemas e de demandas do cotidiano,
proporcionando um ambiente mais convidativo, diverso e com maior vitalidade a distancias

caminhaveis. Considerou, para tal, a aplicagdo da seguinte metodologia — ver Tabela 21.

Tabela 21 — Metodologia de andlise para o indicador variedade de usos do solo.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo

Otimo: H& 5 ou mais tipos de uso no trecho 5

Bom: Ha até 4 tipos de uso no trecho
Variedade de usos do .
| Regular: H& até 3 tipos de uso no trecho
solo
Ruim: Ha até 2 tipos de uso no trecho

R N W s

Péssimo: H& um tipo Gnico de uso no trecho

Fonte: Elaboracao propria (2024).

Sabendo que a diversidade de usos do solo contribui para uma maior percepcéo de
seguridade, a tipologia vazio urbano ou lote subutilizado se configurou como penalidade nesta
qualificacao, ja que a incidéncia desse tipo de espaco aumenta a percepcao de inseguranca,

sobretudo para as mulheres.

o O indicador co-presenca e diversidade de pessoas avaliou a presenca de

pedestres no espaco publico, em diversos horarios do dia, incluindo a noite, mesmo em dias

e horéarios de menor circulagdo. Este indicador tem correlagdo com o indicador anterior, no
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sentido de fomentar a vitalidade urbana e a vigilancia informal do espaco — para efeitos de

calculo, considerou a aplicacdo da seguinte metodologia — ver Tabela 22.

Tabela 22 — Metodologia de anélise para o indicador co-presenca e diversidade de pessoas.

Indicador Método de avaliagao Pontuacédo
Otimo: Mais de 10 pedestres por minuto no trecho® 5
Bom: Entre 8 e 10 pedestres por minuto no trecho 4
Co-presencga e )
) ) Regular: Entre 5 e 7 pedestres por minuto no trecho 3
diversidade de pessoas
Ruim: Entre 2 a 4 pedestres por minuto no trecho 2
Péssimo: Menos de 2 pedestres por minuto no trecho 1
Fonte: Elaboracao propria (2024).
) O indicador manutencdo dos espacos avaliou os servigcos de manutencéo das

calcadas, tanto por coleta de lixo, quanto pela manutencdo dos logradouros. Este indicador
influencia diretamente a percepcdo de seguridade, pela associacdo de gque espacos bem
cuidados geram maior presenca e permanéncia de pessoas, tornando-se mais seguros e
atrativos por limitar a agéo de delinquentes. Ao contrario, vestigios de pichagéo, vandalismo,
abandono e/ou lixo transmitem uma sensacao de inseguranca, principalmente para mulheres,
atribuindo a falta de manutencao publica a auséncia de policiamento ou assisténcia local,
guando da oportunidade de crime. Neste sentido, considerou a seguinte metodologia — ver
Tabela 23.

Tabela 23 — Metodologia de andlise para o indicador manutencéo dos espagos.

Indicador Método de avaliagao Pontuacédo
Otimo: Ambiente muito agradavel, com manutencéo em dia e auséncia de lixo,
entulho, pichagéo ou vandalismo 5
Bom: Ambiente consideravelmente agradavel, com presenc¢a pontual de lixo,
entulho, pichagéo ou vandalismo 4
Manutencao dos Regular: Ambiente nem agradavel nem desagradavel, com presenca razoavel
espacos de lixo, entulho, pichacéo ou vandalismo 3
Ruim: Ambiente razoavelmente desagradavel, com presenca consideravel de
lixo, entulho, pichagdo ou vandalismo 2
Péssimo: Ambiente extremamente desagradavel, com presencga expressiva de 1
lixo, entulho, pichagdo ou vandalismo

Fonte: Elaboracao propria (2024).

2 A coleta de dados para este critério foi realizada durante as visitas in loco, no ponto onde havia maior
concentragao de pessoas. Por questdes de seguranga, o periodo noturno foi avaliado por ronda em automovel

proprio.
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) O indicador protecdo climética e conforto ambiental avaliou a presenca de

elementos de protecao climatica que geram sombra e/ou abrigo. Os elementos de protecdo
climética se configuram como marquises, toldos, vegetagéo, terracos e outros elementos
naturais ou construidos que possibilitem o acolhimento e a permanéncia das pessoas, quando
da ocorréncia de condi¢des climéticas desfavoraveis (sol ou chuva), ensejando, ainda, a
protecdo de criancas, idosos e/ou de qualquer populacdo que necessite de amparo.
Considerou, para tal, a aplicacdo da seguinte metodologia — ver Tabela 24.

Tabela 24 — Metodologia de analise para o indicador protecdo climatica e conforto ambiental.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo
Otimo: Calgada bem protegida — presenca de elementos de protecdo natural®® 5
ou artificial em até 100% do trecho
Bom: Calgada razoavelmente protegida — presenga de elementos de protegéo 4

natural ou artificial em até 75% do trecho
Protecéo climatica e ) )
) Regular: Calcada parcialmente protegida — presenca de elementos de
conforto ambiental - e ) 3
protecé@o natural ou artificial em até 50% do trecho

Ruim: Calcada razoavelmente desprotegida — presencga de elementos de

2
protecéo natural ou artificial em até 25% do trecho
Péssimo: Calcada sem nenhuma protegdo contra intempéries 1
Fonte: Elaboracao propria (2024).
o O indicador mobiliario urbano responsivo avaliou a presenca de mobiliario

urbano que possibilite parada e/ou descanso, estimulando a presenca de espacos de
convivéncia e permanéncia. Este quesito melhora a experiéncia das mulheres que necessitam
de pontos de amamentac¢do, descanso ou apoio para assisténcia a familiares, principalmente
em caso de criancas e/ou idosos. Considerou, para tal, a aplicagdo da seguinte metodologia

— ver Tabela 25.

Tabela 25 — Metodologia de analise para o indicador mobiliario urbano responsivo.

Indicador Método de avaliagéo Pontuacéo
Otimo: Mobiliario urbano adequado em mais de um ponto no trecho 5
Bom: Mobiliario urbano adequado em apenas um ponto no trecho 4
Regular: Mobiliario urbano inadequado em um ou mais pontos no trecho 3

Mobiliario urbano
. Ruim: Auséncia de mobiliario urbano adequado, mas presenca de pontos
responsivo 2
improvisados de parada e/ou descanso

Péssimo: Auséncia total de mobiliario urbano e/ou de pontos de parada ou

descanso, mesmo que improvisados

Fonte: Elaboracao propria (2024).

2 |Inclui-se aqui qualquer vegetac3o que possa gerar sombra e/ou abrigo contra intempéries.
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o O indicador sinalizacdo avaliou a legibilidade espacial e a navegabilidade do
percurso. E um indicador que afere a presenca de mapas, placas, totens ou qualquer
sinalizag&o que auxilie na orientacao geral dos transeuntes, proporcionando maior autonomia,
independéncia e orientagdo ao tracar rotas e/ou caminhos alternativos, caso seja necessario.

Considerou, para tal, a aplicagdo da seguinte metodologia — ver Tabela 26.

Tabela 26 — Metodologia de andlise para o indicador sinalizag&o.

Indicador Método de avaliagao Pontuacédo

Otimo: Trecho bem sinalizado, com indicag&o de logradouro, mapa de
entorno, paradas de transporte publico e travessias de pedestre

Bom: Trecho razoavelmente sinalizado, com indicagdo de logradouro, paradas

4
o de transporte publico e travessias de pedestre
Sinalizag&o ) o o
Regular: Trecho parcialmente sinalizado, com indicag&o de logradouro e 3
paradas de transporte publico
Ruim: Trecho precariamente sinalizado, com indica¢éo apenas de logradouro 2
Péssimo: Trecho sem nenhuma sinalizagao 1

Fonte: Elaboracao propria (2024).

Debatidos os indicadores de amigabilidade do espaco urbano, parte-se agora para 0s

de percepcéo de seguridade.

3.2.4 Percepcédo de sequridade

O critério percepcao de seguridade avaliou a presenca dos marcadores ambientais
do crime, que oportunizem expressbes de violéncia, quer sejam por violacdes verbais,
psicologicas, patrimoniais ou fisicas, principalmente de conota¢do sexual, determinando as
chances de uma mulher optar ou ndo pela caminhada. E um critério conectado a visibilidade
urbana, ao ver e ser visto, impactando (e sendo impactado) pela vitalidade, pela vigilancia
formal e/ou informal dos espacos e pela adocado de estratégias defensivas, como: mudanca
de rota ou trajeto, desvio de areas ermas ou mal iluminadas, pedido de companhia, em caso
de estar desacompanhada, ou abdicar, em certos horarios, do uso da cal¢ada ou do transporte

publico.
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Para tal, avaliou indicadores de: conexao visual com o entorno, iluminagédo publica,
mecanismos de vigilancia formal®’, barreiras, esconderijos e pontos cegos e permeabilidade

de fachadas.

. O indicador conexao visual com o entorno avaliou a conexao visual entre os

espacos publicos e privados, oportunizando a chance de socorro em caso de ocorréncia de
crime. E um indicador que aumenta a percepcao de seguridade pela maior oferta de comércios
e servicos, ao nivel da rua, e/ou pelo uso de muros baixos, portas e janelas voltadas para a
rua, gradis, fachadas transparentes, etc., oportunizando a possibilidade de ver e ser vista.

Considerou, para tal, a aplicacdo da seguinte metodologia — ver Tabela 27.

Tabela 27 — Metodologia de andlise para o indicador conexao visual com o entorno.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo
Otimo: Trecho com até 100% de permeabilidade visual — auséncia de 5
fachadas cegas
Bom: Trecho com até 75% de permeabilidade visual — presenca de fachadas 4
cegas em até 25% do trajeto
Conexao visual com o Regular: Trecho com até 50% de permeabilidade visual — presenca de 3
entorno fachadas cegas em até 50% do trajeto

Ruim: Trecho com até 25% de permeabilidade visual — presenga de fachadas
cegas em até 75% do trajeto
Péssimo: Trecho sem nenhuma permeabilidade visual — presenca de

fachadas cegas em todo o trajeto

Fonte: Elaboracao propria (2024).

E importante que se diga que este € um indicador que avalia as fachadas ao nivel da
rua, ou seja, considerando apenas o pavimento térreo, ja que a conexao visual com
pavimentos superiores € diminuida a medida que o gabarito das edificacBes se eleva.
Também é preciso referenciar que a simples presenca de portas e janelas ndo é garantia de

visibilidade, ja que, para tal, também é necessario transparéncia.

o O indicador iluminacado publica avaliou a qualidade da iluminacdo publica no

corredor pedonal, em periodo noturno. E um indicador diretamente relacionado com a
percepcdo de seguranca, ja que pode inibir a ocorréncia de crime por aumentar a visibilidade
de possiveis “esconderijos”, sendo um fator muito importante para a percepcao de seguridade.

Considerou, para tal, a aplicagéo da seguinte metodologia — ver Tabela 28.

30 padas as condi¢des de validac3o, os indicadores Vigildncia formal e Mecanismos de patrulha foram unificados

em um Unico indicador, cuja terminologia se qualifica como Mecanismos de vigildncia formal.
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Tabela 28 — Metodologia de andlise para o indicador iluminagé&o publica.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo
Otimo: Trecho bem iluminado, com iluminagdo em mudiltiplos pontos da calcada
e/ou travessia, em todo o percurso, sem obstrugoes. >
Bom: Trecho razoavelmente iluminado, com iluminagdo em mdultiplos pontos
da calgada e/ou travessia, mas com presenga de alguns pontos de obstrugao 4
ou falta de iluminagéo.
) ) Regular: Trecho parcialmente iluminado, com iluminagdo em alguns pontos da
lluminagao publica ) )
calcada e/ou travessia, mas com presenga de multiplos pontos de obstrucéo 3
ou falta de iluminacéo.
Ruim: Trecho precariamente iluminado, com iluminagdo em poucos pontos da
calgada e/ou travessia e com a presenca de mltiplos pontos de obstrucéo ou 2
falta de iluminacao.
Péssimo: Trecho sem nenhuma iluminagéo publica 1

Fonte: Elaboracao propria (2024).

Dado o risco de exposi¢cao a violéncia, a afericdo deste indicador foi proposta para
uma avaliagdo qualitativa do trecho, sem a mensuragéo dos niveis de iluminéncia prescritos
em outras andlises; portanto, optou-se por uma observacao in loco, feita por ronda noturna,
em automovel préprio. Também é importante pontuar que ailuminacéo particular dos edificios,
no contexto da rua, ndo esta sendo avaliada, ja que perpassa por critérios de natureza privada,
ao contrario, a iluminacao publica é direito coletivo, portanto, a Unica analisada por este

trabalho.

) O indicador mecanismos de vigilancia formal avaliou as condicbes de

segurancga para se evitar situagdes de emergéncia ou, em caso de ocorréncia, obter a ajuda.
E um indicador voltado a a¢des contra a violéncia urbana, demarcando mecanismos formais
de seguranca, como: presenca policial e/ou de cameras de monitoramento, seguranca
privada, botbes de emergéncia, etc. Considerou, para tal, a aplicacdo da seguinte metodologia

— ver Tabela 29.

Tabela 29 — Metodologia de analise para o indicador mecanismos de vigilancia formal.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo

Otimo: Trecho bem monitorado, com presenca de 4 ou mais pontos de
vigilancia (cAmera de seguranca e/ou agentes de seguranca privada), ou 5
ainda, presenca de policiamento no momento da aferi¢céo
) Bom: Trecho razoavelmente monitorado, com presenca de 3 pontos de
Mecanismos de A . .
o vigilancia (cAmera de seguranc¢a e/ou agentes de seguranca privada), mas 4
vigilancia formal o L
sem policiamento no momento da aferi¢cdo
Regular: Trecho parcialmente monitorado, com presenca de 2 pontos de

vigilancia (camera de seguranga e/ou agentes de seguranga privada), mas 3

sem policiamento no momento da aferi¢do
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Ruim: Trecho precariamente monitorado, com presenca de 1 ponto de
vigilancia (camera de seguranca ou agente de seguranca privada), mas sem 2
policiamento no momento da afericdo

Péssimo: Trecho sem nenhum monitoramento 1

Fonte: Elaboracéo propria (2024).

) O indicador barreiras, esconderijos e pontos cegos avaliou as condi¢des

relacionadas a percepc¢ao do ver e ser visto e a conformacgédo de areas seguras. Espacos sem
esconderijos, barreiras e pontos cegos sdo mais atrativos e seguros para a caminhada, em
diversos horarios do dia, impactando também a vitalidade urbana. Como no item anterior, este
€ um indicador que tem correlagdo com dinamicas de violéncia, demarcando trechos que
potencializam acBes criminosas e/ou acentuam o sentimento de inseguranca, sobretudo
para mulheres. Os elementos mais importantes nesta analise sdo: terrenos baldios ou lotes
subutilizados, paradas de dnibus sem transparéncia, postes ou totens robustos (que permitam
o esconderijo de um meliante), vegetacdo copiosa (arbustiva e/ou de grande porte), etc.

Considerou-se, para tal, a aplicacdo da seguinte metodologia — ver Tabela 30.

Tabela 30 — Metodologia de andlise para o indicador barreiras, esconderijos e pontos cegos.

Indicador Método de avaliagao Pontuacédo
Otimo: Auséncia de barreiras, esconderijos e pontos cegos — ndo ha nenhum

elemento que impega a visibilidade do trajeto 5

Bom: Ha pontos de barreiras, esconderijos e pontos cegos em diminuta
extensdo, comprometendo minimamente a visibilidade do trajeto 4

Barreiras, esconderijos Regular: H& pontos de barreiras, esconderijos e pontos cegos em pequena

e pontos cegos extens&@o, comprometendo parcialmente a visibilidade do trajeto 3

Ruim: H& pontos de barreiras, esconderijos e pontos cegos em média
extensdo, comprometendo razoavelmente a visibilidade do trajeto 2
Péssimo: Ha pontos de barreiras, esconderijos e pontos cegos em grande 1

extensdo, comprometendo expressivamente a visibilidade do trajeto

Fonte: Elaboragdo propria (2024).

Considera-se como qualificador, neste quesito, o dimensionamento necessario para
um individuo estar em posicdo de ataque, a espreita; convém avaliar que este
dimensionamento é configurado como um espaco de 80 cm x 40 cm (diminuta extensao),
condicdo minima necessaria para um delinquente aguardar uma oportunidade para a pratica
criminosa.

Aqui, é preciso levar em consideracao que, quanto maior o dimensionamento da

barreira, esconderijo e/ou ponto cego, maior a percepcao de inseguridade, ja que em caso de
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médias ou grandes extensdes, é possivel a realizacdo de uma agressao mais violenta, como

0 estupro, por exemplo, e/ou a presenca de um nimero maior de meliantes.

o O indicador permeabilidade de fachadas avaliou a permeabilidade fisica das

fachadas, ou seja, a presenca de fachadas ativas, ja que a permeabilidade visual foi avaliada
no indicador conexao visual com o entorno. Neste quesito, foram avaliados os acessos ativos
entre 0s espagos publico e privado, quer seja pela presenca de edificios comerciais, de
servico, instituicdes ou edificagcdes de uso misto. Quanto maior a permeabilidade fisica das
fachadas, maior a percep¢do de seguranca, aumentando a vitalidade das ruas e a
oportunidade de fuga e/ou obtencdo de ajuda, caso seja necessario. Considerou, para tal, a

aplicacdo da seguinte metodologia — ver Tabela 31.

Tabela 31 — Metodologia de analise para o indicador permeabilidade de fachadas.

Indicador Método de avaliagao Pontuacéo
Otimo: H& 8 ou mais entradas ativas na face da quadra
(fachadas fisicamente permeaveis) 5
Bom: Ha 6 ou 7 entradas ativas na face da quadra
(fachadas razoavelmente permeéveis) 4
Permeabilidade de Regular: H& 4 ou 5 entradas ativas na face da quadra
fachadas (fachadas parcialmente permeéveis) 3

Ruim: H& 2 ou 3 entradas ativas na face da quadra

(fachadas precariamente permeaveis)

Péssimo: Ha 1 ou nenhuma entrada ativa na face da quadra

(fachadas expressivamente impermeaveis)

Fonte: Elaboracao propria (2024).

E importante que se diga que, para efeitos de célculo, cada acesso é computado
apenas uma vez, a ndo ser que represente grandes equipamentos urbanos, como shoppings,
mercados, edificios empresariais, hospitais, lojas de grande porte, etc., em que ha mdltiplas
entradas ou um acesso de grandes proporg¢oes.

Para fins didaticos, apresenta-se, agora, o modelo sintese da estruturacéo do indice

de Caminhabilidade aqui proposto — ver Figura 44.
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Figura 44 — Estrutura metodolégica dos critérios e indicadores para composigéo do indice de
Caminhabilidade Sensivel a Género.
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Fonte: Elaboracéo prépria (2024).
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3.3 Processo de Analise Multicritério

A metodologia proposta por este trabalho parte da estruturagdo do chamado Processo
Analitico Hierarquico (do inglés Analytic Hierarchy Process - AHP), um modelo de analise
multicritério utilizado para avaliacdo de sistemas complexos que precisam estabelecer
hierarquia ou peso, escalonando prioridades em um determinado contexto. E um método
muito utilizado na validacdo de estudos de qualidade urbana e de transportes (ALIYU e
LUDIN, 2015), utilizando a importancia relativa dos fatores para otimizar as tomadas de
deciséo.

O método utiliza a ponderacdo de variaveis quantitativas e/ou qualitativas,
possibilitando a determinagdo de pesos, de forma a escalonar uma hierarquia, ou seja, a
prioridade no campo de variaveis que estabelecem o conjunto (SAATY,1980). Para isso, se
firmaram algumas etapas, a saber: estruturacdo de critérios e indicadores, calculo e
ponderacdo de pesos e normalizagao.

Quanto a estruturagdo de critérios e indicadores, a bibliografia deste trabalho apontou
a definicdo de quatro critérios de abordagem, como descrito: adequacdo da infraestrutura

peatonal, adequacéo da infraestrutura viaria, amigabilidade do espaco urbano e percepcao
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de seguridade. Cada critério apresentou um corpo de indicadores segundo especificidades
préprias, como demonstrado. Os critérios e indicadores estdo discriminados na Tabela 32
abaixo.

Tabela 32 — Critérios e indicadores avaliados — composicdo das camadas de aferigéo.

Critério Indicadores

Largura das calcadas (AlP1)
Adequacéo da . ~
) Obstaculos e obstrugdes (AlP2)
infraestrutura peatonal

Acessibilidade universal (AlP3)
(AIP)

Acesso de veiculos (AlP.)

Infraestrutura cicloviaria (AlV1)
Adequacao da ) i
_ o Conflito entre pedestres e veiculos (AlVz)
infraestrutura viaria

Segurancga na travessia (AlV:
AIv) gurang (AIVs)

Acesso ao transporte publico (AlVa)

Variedade de usos do solo (AEU 1)
Co-presenca e diversidade de pessoas (AEU 2)
Amigabilidade do 5
Manutencao dos espacos (AEU 3)
espaco urbano

Protecéo climatica e conforto ambiental (AEU 4)
(AEU)

Mobiliario urbano responsivo (AEU s)
Sinalizagdo (AEU6)

Conexao visual com o entorno (PS1)

Percepcéo de S
lluminacéo publica (PS 2)
seguridade

Mecanismos de vigilancia formal (PS 3)
(PS)

Barreiras, esconderijos e pontos cegos (PS 4)
Permeabilidade de fachadas (PSs)

Fonte: Elaboracao propria (2024).

A partir dai, passou-se a etapa de céalculo e normalizacdo de pesos. Para o calculo foi
necessario, primeiramente, avaliar a percep¢do das usuarias, em relacdo aos critérios e
indicadores analisados, segundo a aplicacdo da Escala Likert** (LIKERT, 1932) — por
interposicdo de um questionario®?,

Esta escala determinou a importancia relativa das variaveis a partir de uma opinido
gualificada, ou seja, de uma informacdo sobre determinado aspecto, quer seja: nao tem
nenhuma importancia, é pouco importante, € razoavelmente importante ou € muito importante

para a caminhabilidade; conforme a Tabela 33, a seguir.

31 A Escala Likert é uma escala muito utilizada para aferi¢do de opinido em relagdo a um determinado assunto.
Ela foi concebida por Rensis Likert (1932) para analisar uma série de afirmag¢des em que os respondentes indicam
o grau de concordancia ou discordancia em relagdo a uma determinacdo afirmacdo. Estatisticamente, ela
determina a tendéncia de opinido dos usudrios, avaliando quantitativamente as informag¢des de natureza

qualitativa que, por ordenamento, podem ser matematicamente computadas (LIKERT, 1932).

32 0 questionario de aplicacdo metodoldgica serd discutido no préximo tdpico.
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Tabela 33 — Modelo de aplicacéo da Escala Likert.

O critério ou O critério ou O critério ou O critério ou
indicador indicador indicador indicador
Opinido n&o tem nenhuma | ¢ pouco importante é razoavelmente € muito importante
importancia para a para a importante para a para a
caminhabilidade caminhabilidade caminhabilidade caminhabilidade
Peso 1 2 3 4
correspondente

Fonte: Adaptado de Likert (1932).

E importante que se diga que a coleta destes dados se constituiu como uma das etapas
mais importantes da pesquisa, determinando o viés interseccional da andlise; além, é claro,
de proporcionar o céalculo dos pesos relativos dos critérios e indicadores. A partir dai,
construiu-se duas matrizes: uma para determinar o peso ponderado (P,) — a matriz de
ponderacdo; e outra para normalizar o peso ponderado calculado (Pn) — a matriz de
normalizacao.

O célculo de peso ponderado (P,) foi feito a partir da média ponderada entre o cOmputo
global dos julgamentos, para cada indicador, e o somatério de seus pesos®, conforme

exemplo da Tabela 34, a seguir.

Tabela 34 — Exemplo de matriz de ponderacao para o critério AlP.

Matriz de julgamento obtida pela avaliagdo da Escala Likert
Indicadores segundo o critério AIP
Julgamento =
€so AlPy AlP, AlP; AlPy
correspondente
ndo tem
nenhuma 1 1A 1E 1 Y
importancia
~ € pouco 2 28 o2F 2 2N
importante
é
razoavelmente 3 3C 3G 3K 30
importante
~ € muito 4 4D 4H 4L 4P
importante
Somatério 10 1A + 2B + 3C + 4D 1E + 2F + 3G + 4H 1U+2)+3K+4L | IM+2N+30 +4P
(1A + 2B + 3C + 4D) (1E + 2F + 3G + 4H) (11 +23 + 3K +4L) (AM + 2N + 30 + 4P)
Peso ponderado 110 /10 /10 /10
(Pp) = Pp AIPL = Pp AIP2 = Pp AIP3 = Pp AlP4

Fonte: Adaptado de Saaty (1980).

33 Como a Escala Likert trabalha por efeito de ordenagdo, optou-se por uma valorac3o entre 1 a 4, sendo 1 o
peso correspondente ao julgamento ndo tem nenhuma importdncia, e 4, ao julgamento é muito importante. No

final, o somatério dos pesos é sempre 10 (1 +2 + 3 + 4 =10).
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Embora o peso ponderado seja um valor ja relativizado, ainda é necessario normaliza-
lo, para que haja certificag&o cientifica. Para isso, construiu-se uma segunda matriz, a matriz
de normalizag&do, em que os pesos ponderados foram normalizados em relagdo ao somatoério

total de pesos, dentro do critério, conforme o exemplo da Tabela 35, abaixo.

Tabela 35 — Exemplo de matriz de normalizag&o para o critério AIP.

Indicadores segundo o critério AIP
Escala de
pesos AlPy AlP, AlP3 AlP,
Peso
ponderado PpAIPl PpA|P2 PpA|P3 PpAIP4
(Pp)
Somatério de
pesos
ponderados Pp aip
Z Py = PpAIPl+ PpAIP2 + PpAIP3+ PpAIF’A
Ppar: / Ppar: / Ppoars / Ppaps /
Peso PAIP1 PAIP2 PAIP3 PAIP4
HOFTa"Z)adO z Pp ap Z Pp ap Z Pp alp Z Pp Alp
Pn
= PnAIPl = PnAIPZ = PnAIP3 = PnAIP4
Somatoério de Z Pn
pesos
normalizados
= PnAIP1+ PnAIPZ + PnAIP3+ PnAIP4 = 1

Fonte: Adaptado de Saaty (1980).

O peso normalizado é, portanto, a divisdo entre o peso ponderado do indicador e o
somatério dos pesos ponderados do critério. Ao final, os pesos normalizados sdo somados
para a obtencdo da soma total de pesos ponderados, cujo valor serd sempre 1, ja que a
normalizacdo considera a proporgéo de 100%.

3.4 Oquestionario de aplicacdo metodol6gica e adefinicdo do campo amostral

De modo a avaliar o grau de importancia relativa de cada indicador e conhecer o perfil

das usuarias, em suas multiplas pessoalidades, realizou-se uma consulta publica pela
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aplicacdo de um questionario®, como referenciado. O questionario foi aplicado
exclusivamente com mulheres, a partir de dois vieses: um presencial, que ocorreu durante as
visitas de campo, e outro online®, por acesso a um link na plataforma Google Forms®®,
disponibilizado nas redes sociais.

O questionario foi dividido em duas etapas: uma para avaliar o perfil social da usuaria,
entendendo os componentes interseccionais de sua pessoalidade, e outra para averiguar o
grau de importancia relativa dos indicadores e critérios, segundo as qualificacdes computadas
na analise.

O perfil social da usuaria foi estruturado para avaliar as dindmicas interseccionais da
diferenca, mapeando dados de: identidade de género, faixa etéria, nivel de escolaridade,
orientacéo sexual, cor/etnia e renda familiar, conforme o exemplo extraido do modelo online®’

— ver Figura 45, a seguir.

34 0 questiondrio para este estudo foi submetido a avaliagio do Comité de Etica em Pesquisa da Universidade
Federal da Paraiba (CEP/CCM/UFPB), em obediéncia a Resolugdo n? 466, de 12 de dezembro de 2012, do
Conselho Nacional de Satdde (MINISTERIO DA SAUDE, 2012), sendo aprovado em 18/05/2024. O parecer

completo pode ser consultado no Anexo 1 deste trabalho.

35 0 uso do questiondrio, na modalidade online, foi realizado com o intuito de obter maior abrangéncia e

responsividade do publico, ja que a pesquisa sempre preconizou alcance indistinto de usuarios.

36 E importante que se diga que, em ambos os casos, tanto na avaliacdo presencial, quanto na avaliacdo digital,
a participante tomou conhecimento das caracteristicas e beneficios da pesquisa, tendo acesso integral ao
contetido do TCLE, conforme recomendagdes do Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal da Paraiba
(CEP/CCM/UFPB); a diferenca é que a cépia do documento impresso foi entregue a participante no momento da
entrevista presencial, e enviada por e-mail quando da modalidade digital. Os critérios de inclusdo na pesquisa
foram: ser mulher, cisgénero ou transgénero, com idade igual ou superior a dezoito anos, de qualquer condi¢do
fisica, social ou econdmica, desde que pudesse exprimir o seu consentimento livre e esclarecido acerca da
pesquisa. Como critérios de exclusdo, aplicou-se: ser homem, cisgénero ou transgénero; ou mulher, abaixo da
maioridade legal, ou que ndo tenha expressado seu consentimento livre e esclarecido acerca da pesquisa. Para
efeitos de cOmputo, considerou-se apenas as participantes que tinham vivéncia na localidade, de forma a melhor

correlacionar os achados.

370 questionario completo pode ser consultado no Apéndice 1 deste trabalho.
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Figura 45 — Trecho do questionario para avaliacao do perfil social.

Perfil social

Como vocé se identifica? *

Mulher cis (mulher que se identifica com o seu sexo biologico)
Mulher trans ou travesti (mulher que néo se identifica com o seu sexo bioldgico)

Prefiro ndo declarar

O O O0OO0

Outro

Qual a sua faixa etdria? *

() Até20anos

(O Entre 20239 anos
Entre 40 a 59 anos
Acima de 60 anos

Prefiro nao declarar

O O O

Fonte: Google Forms — elaboracéo propria (2024).

O grau de importancia relativa dos indicadores foi avaliado pela aplicacdo da Escala
Likert (como relatado), mapeando as variaveis mais importantes para a caminhabilidade,
dentro do conjunto de parametros ja demonstrados — ver Figura 46, abaixo.

Figura 46 — Modelo de questionario para valoragao relativa dos indicadores — anélise da percepc¢ao de
seguridade, por exemplo.

Considerando os fatores que qualificam a seguranga na calgada, defina a *
prioridade daqueles que sao mais importantes para vocé. Considere a escala
entre ndo tem nenhuma importancia e & muito importante.

Considere:

. Ver e ser vista - possibilidade de ver e ser vista pela vizinhanga ou pessoas que passam
ou estejam na rua;

. lluminagao publica - qualidade da iluminag&o publica & noite, na calcada;

. Presenga de seguranga publica - presenca de policiais, segurangas privados, cameras de
monitoramento, etc;

. Auséncia de barreiras e esconderijos - auséncia de barreiras e esconderijos que possam
oportunizar agdes criminosas;

. Acesso aos edificios - facilidade de entrar nos edificios em caso de perigo

r::;l;w:(::a E pouco E razoavelmente E muito
. - impaortante importante importante
importancia
Ver e ser vista O @) O @)
lluminagdo
publica o O O o
Presenga de
seguranga o o o o
publica
Auséncia de
barreiras e o o O o
esconderijos
Acesso aos
edificios o o o O

Fonte: Google Forms — elaboracéo propria (2024).
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Mas é preciso dizer que o grau de importancia relativa dos critérios também foi
avaliado, tanto para comprovar as observacdes coletadas, quanto para certificar
matematicamente o indice, qualificando a variavel mais importante para a anélise, conforme
Figura 47, abaixo.

Figura 47 — Pergunta aplicada para valoracéo relativa dos critérios — anélise para composicéo do indice
de Caminhabilidade Sensivel a Género.

Considerando todos os fatores avaliados por vocé, defina a prioridade daqueles *
que sdo mais importantes. Considere a escala entre ndo tem nenhuma
importancia e é muito importante.

Nao tem

E pouco E razoavelmente E muito
nenhuma

importancia importante importante importante
Infraestrutura da
calgada O
Infraestrutura da
via O @) @) O
Atratividade da
calgada O O O O
Seguranca na O O O O

calgada
Fonte: Google Forms — elaboracéo propria (2024).

Entenda-se ainda que, como o questionario se trata de um instrumento de aplicacéo
em massa, foi necessario adaptar a linguagem para melhor compreensao das informacoes,
ja que, em geral, a populacao respondente é n&o técnica.

O campo amostral foi definido por amostragem aleatéria simples®, ndo probabilistica,
ja que a pesquisa considerou um universo de mulheres, sem posicionamento especifico de
populagdo; buscou-se, aqui, entender as mdultiplas realidades vivenciadas no espago, sem
nenhuma distingé@o, acobertando diferentes contextos e realidades.

Para efeitos de célculo, considerou-se a equacdo 01, abaixo, segundo os pré-
requisitos de nivel de confianca de 95%; desvio padrao de 0,5 (considerado estatisticamente

baixo — maior confiabilidade); e margem de erro de 5%.

n= Z2c¢¢x0x(1-0)
EZ

Eqg. 01
Onde:

n = Tamanho da amostra

Zc = Nivel de confianca da amostra (95%) — Z score;

O = Desvio padréo;

E = Margem de erro (5%);

38 Na amostragem aleatdria simples, o campo amostral é definido de forma aleatéria, sem a defini¢do de publico-

alvo, ou seja, todos os individuos tém a mesma chance de serem escolhidos.
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Ao se aplicar a equacdo, e considerando a populagdo de Mangabeira (82.539
habitantes), segundo o ultimo censo, em 2022 (IBGE, 2022), estimou-se uma amostra de 383
respondentes, de forma a obter a consisténcia estatistica necessaria para validacéo do indice

de Caminhabilidade aqui proposto.

3.5 Estruturacéo do indice de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG)

Com base na avaliacédo, pdde-se estimar o calculo do indice de Caminhabilidade
Sensivel a Género (ICSG), a partir da conformacao de dois indices: um, sem ponderagéo de
valor, denominado indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS), e outro, com ponderac&o de
valor, designado indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP).

O indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS) é um indice padréo, utilizado pela
maioria das avaliagbes de caminhabilidade, sendo calculado a partir da média aritmética dos
indicadores, sob determinado critério, considerando-se todos os trajetos; e pela média
aritmética dos critérios, para conformacéo do indice, conforme demonstrado a seguir.

Considerando-se que a nota de cada trecho é dada por numeros reais {Xi, Xz, Xs, ...,
X}, a avaliacdo de cada indicador é tida como a média aritmética das notas do fator, somando-
se todos os trechos, e dividindo-se pelo niumero de trechos avaliados, como mostra a equacao
02.

Xy +Xy + Xg +..4X,

Iy -
n
Eq. 02
Onde:
Ix= Nota da avaliag&o espacial do indicador, dentro do critério (sem ponderagdo);
Xn = Nota do indicador em cada trecho;

n = NUmero de trechos avaliados;

Da mesma forma, para calcular a nota dos critérios, calculou-se a média aritmética dos

indicadores, por critério, segundo a equagéao 03.

C [+l + g+ +]
X:
n

Eq. 03
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Onde:
C x = Nota da avaliagdo espacial do critério (sem ponderacao);
In = Nota da avaliagdo espacial do indicador, dentro do critério;

n = NUmero de indicadores avaliados no critério;

Por Ultimo, calculou-se a média aritmética dos critérios, obtendo-se o indice de

Caminhabilidade Simplificado (ICS), conforme a equacao 04.

Cn

cs-_*

Onde: Eq. 04
ICS = Nota do indice de Caminhabilidade Simplificado;
Z Cnh = Somatoério das notas dos critérios;

n = NUmero de critérios avaliados;

Percebe-se, ent&o, que o indice de Caminhabilidade Simplificado é um indicador que,
em geral, ndo representa a percepcdo do usuario, jA& que ndo reconhece a
valoragéo/ponderacdo de um fator sobre o outro; ao contrario, o indice de Caminhabilidade
Ponderado (ICP) relativiza a subjetividade da andlise, evidenciando as ponderac¢des de valor,
de forma a transpor maior peso aos fatores mais importantes para a analise.

Para efeito de célculo, o ICP utilizou a média ponderada dos indicadores, dentro dos
critérios, para avaliar, em primeiro plano, os indicadores mais relevantes por critério e, em

segundo plano, a importancia relativa dos critérios na composicdo do indice, segundo as

n
Dk P
1

Cox =—

pX
2P

Onde: Eqg. 05

Cpx = Nota ponderada do Critério;

equacdes 05 e 06.

Ix = Nota da avaliagio espacial do indicador, sem ponderacéo;
Pnx = Peso normalizado do indicador;

> Pn = Somatério dos pesos normalizados;
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Onde: Eq. 06
ICP = Nota do indice de Caminhabilidade Ponderado
> Cpx = Somatorio das notas dos critérios ponderados;

n = Ndmero de critérios analisados;

Ao final, o indice de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG) se configurou como a
valoracéo de Nivel de Servico obtida pelo ICP, segundo a percep¢éo da escala abaixo — ver
Tabela 36.

Tabela 36 — Nivel de Servigo segundo o indice de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG).

indice de caminhabilidade sensivel a género Nivel de Servigo
ICSG =5,0 A
4,0<ICSG<5,0
3,0<ICSG 4,0
2,0<ICSG=3,0
1,0<ICSG 2,0
ICSG=1,0

m m O O W

Fonte: Elaboracao propria (2024).

Como o célculo do ICSG néo preceitua, diretamente, uma defini¢do interseccional de
resultado, foi necessario avaliar outros par@metros a fim de melhor entender a andlise; neste
sentido, viabilizou-se a apreciagéo estatistica dos questionarios, para maior compreensao dos

resultados — este tema sera discutido no topico a seguir.

3.6 Andlise e interpretacéo dos resultados

Aqui, se especificam os mecanismos de andlise da pesquisa, a fim de compreender
os resultados apresentados. No tocante a estruturagdo da avaliagdo, € preciso dizer que a
andlise optou por uma interpretacdo indutiva e inferencial, de forma a relacionar os achados

as observacdes feitas em campo, com o auxilio do questionario.
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E importante se ter em mente que a tabula¢do aconteceu de forma interdependente,
utilizando-se tanto dados da analise espacial, como os compatibilizados pelo ICS, quanto
dados da experiéncia interseccional, operacionalizada pelo ICP, transformando-se em indice
de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG).

A compatibilizagc&o do ICS resultou em mapas de avaliagdo geral de caminhabilidade,
para cada indicador e critério, evidenciando um panorama global da analise, sem ponderacdo
de valor. A operacionalizagdo do ICP, ao contrario, viabilizou a visualizagdo relativa das
variaveis, ponderando a percepcdo das usuarias para um melhor entendimento do indice.

Como a importancia relativa se relacionou diretamente com o perfil social das
entrevistadas, interp6s-se, neste quesito, a analise estatistica inferencial, de forma a
evidenciar a manifestacdo da interseccionalidade. Os testes foram aplicados no software
Jamovi ¥ — um software de andlise estatistica semelhante ao SPSS (software mais conhecido

da area), porém, gratuito e de codigo aberto — como mostrado na Figura 48, abaixo.

Figura 48 — Interface do software Jamovi evidenciando a analise realizada.

jamovi - Arquivo de apreciagio estatistica

Varidveis Dados

Estatistica Descritiva Estatistica Descritiva

CESED A0 TrANSPOTTE PUDTTD

Q-

dade de usos do solo =

-presenca e diversidade de pe..

&% Manutengho dos espagos & Mecanismos de vigilincia formal

& Protegéo climética e conforto ambi & Barrelras, esconderijos  pontos .

& Mobilidrio urbano responsivo A permeabilidade de fachadas
Separar por

N -+
Adequaio da infraestrun - afi
‘& Adequagio da infraestrutura pea. Graficos

& Adequacio da infraestrutura vid... .

& sinalizagio

Estatistica Descritiva | Varidveis em colunas v | Tabelas de Frequéncias & Conexdo visual com o entorno

v | Estatisticas

Dimensao da Amostra Tendéncia Central
N [ ] omisso Média
Mediana

Valores Percentilicos
Moda

|_| Pontos de Corte para 4
Soma

|| Percentis 25,50,75

Conexao visual com o entorno

Dispersia Distribuiao
|| Desvio-padria ] Minimo Assimetria ’
[ varidncia | Maxime Curtose
[_] amplitude | ma Normalidads .
Disperséo média Shapiro-Wilk

|__| Erro-padraio da Média

'«

Anémalos

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Os pré-requisitos de analise e sua significacao estdo expostos a seguir.

39 No Brasil, o software Jamovi ainda é pouco conhecido, mas a sua utilizacgdo em universidades europeias e

americanas é amplamente difundida.
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3.6.1 Analise espacial

A andlise espacial foi a primeira etapa a ser realizada. Ela identificou os achados da
visita de campo, computando a avaliagdo em planilhas dos softwares QGIS e Excel (ver
Figuras 49 e 50, respectivamente) — aqui, identificou-se cada trecho com um c6digo numeérico,
relativo a face da quadra, mapeando o seu Nivel de Servico.

Figura 49 — Interface do software QGIS evidenciando o mapeamento quadra a quadra.

0 %5 Sm ‘ Legenda
— = Faces das Quadras (seguir o codigo presente em cada linha como referéncia para
Stetoma Goodésioo Bradieio o preenchimento da planilha) ) ) i
SIRGAS 2000 | LT Zonia 255 [27 Quadras do recorte {considerar o numero no centro como referéncia para localizar
nabmgm Abredo Nubmga sluara na planilha)
Fonte: 1BGE \"mu , o p" ,~ @z | 3 N. e | Quadras de entomo (ndo considerar no k Servem para

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Figura 50 — Interface do software Excel demonstrando a anélise realizada.

Nivel de Servigco
no trecho

Al v | fx Quadra / \

Cédigo de mapeamento

A B / c D E F G H
Obstaculos Acesio
1 Quadra GEOCOD / Largura calcada e y Acessibilidade Vaicilo Infra peatonal NSFT1
ObstrucSes >

2 | 1 2.024.001 3,00 4,00 1,00 1,00 235 | o
31 2.024.002 4,00 5,00 1,00 5,00 3,75 c
4 1 2.024.003 2,00 3,00 1,00 1,00 1,75 E
5 1 2024004 3,00 3,00 1,00 3,00 2,50 D
s 100 2.024.005 3,00 3,00 1,00 4,00 2,75 D
7 100 2.024.006 2,00 3,00 1,00 1,00 1,75 E
8 100 2.024.007 2,00 4,00 1,00 5,00 3,00 (5
9 100 2.024.008 3,00 2,00 1,00 1,00 1,75 E
10 101 2024009 2,00 4,00 1,00 1,00 2,00 D
"o 2024000 5,00 5,00 1,00 1,00 3,00 C
2 | 101 2024011 4,00 3,00 1,00 1,00 2,25 D
13| 101 2024012 3,00 4,00 1,00 2,00 2,50 D
1" \ 102 2.024.013 2,00 4,00 1,00 1,00 2,00 D
15 | 102 2.024.014 2,00 4,00 1,00 4,00 2,75 D
16 | 102 2024015 3,00 3,00 1,00 1,00 2,00 D
17 | 102 2024016 3,00 5,00 1,00 4,00 3,25 c
18 | 13 2024017 3,00 3,00 1,00 1,00 2,00 D

I —| Base_levantamento ~ Ponderacdo v  Final ~

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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Finalizada a tabulacdo, exportou-se os dados para o software QGIS (software do tipo
SIG - Sistemas de Informacdo Geogréfica), compatibilizando o Nivel de Servigo para cada

indicador, critério e indice (ICS) — como demonstrado na Figura 51, a seguir.

Figura 51 — Interface do software QGIS evidenciando a anélise do critério Adequacéo da Infraestrutura

Peatonal.
Projeto Editar Exibir Camada Configuragdes Complementos Vetor Raster Web Malha Processamento  Ajuda
N Yy 5y e/ =z N ON0) N € B H.-=I. - -
E % rH D,ﬂ Ha @ Do P e > 26 £ 3 @] 4 é @ W ZB-3 @ 3 & 9
— o < @y @ 1 £+ G
BV 2B D y = G g Q@ Al£-9
& a .
| ¥ | V= 2 ex S » RS AN Vp G By » 4@ TravelTime & N - &~ »
Camadas @®
Vo lvawmvra-saa ) —
ﬁ% » V] & Infraestrutura Peatonal ]
» [ @ Infraestrutura Vidria
@é » [ | @ Amigabilidade do espaco i
9 » (@ Percepcio de seguridade =
a |» @ indice Ponderado
/ M Pracas = L
a » 85] _J
v2! £ = %
Q- ] ]
@ | i 3
\LG
@ | Dgimei, i
\: Bairros
Sl > (@ Ambiental J
B | V| quadras gerais /
» 1 Localizagdo JP /
» W ESRI Gray (light) { /
» ¥ Google Satellite | ]
E=| Planilha Ponderada l /
[= Planilha final — Base_levantamento e __]
Ctrl+K Coordenada | 296094 9206582 % Escala | 1:10000 v | @ lupa| 100% <! Rotagdo |0,0° <! 'V Renderizar @EPSG:!NES Q

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Todos os resultados estdo expostos no primeiro item do capitulo Resultados e

Discussédo, denominado Analise espacial.

3.6.2 Analise do questionario

A andlise do questionario, por conseguinte, deu origem a trés contextos de avaliacao:
uma analise descritiva dos dados, que mapeou as informacdes do perfil social e da percepcéo
das usuérias; uma analise de peso e ponderacéo de valor, que operacionalizou o indice de
Caminhabilidade Ponderado (ICP) e o indice de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG);
e uma analise estatistica inferencial, que relativizou os indices a partir da leitura interseccional.

A andlise descritiva dos dados foi realizada por meio das frequéncias de aparigdo®,

tanto dos dados relacionados ao perfil social das usuérias, quanto dos dados relacionados a

40 por exemplo, para avaliar a importancia relativa do critério Adequacdo da infraestrutura peatonal (AIP), em
funcdo da idade da usudria, tomou-se os indicadores largura das calcadas, obstdculos e obstrugdes,

acessibilidade universal e acesso de veiculos, como variaveis dependentes, confrontando-os com os dados etdrios
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percepcdo de importancia relativa dos critérios e indicadores — a frequéncia absoluta dos
resultados foi apresentada em graficos do tipo barra ou pizza, conforme o caso, visibilizando
a amostragem dos grupos e variaveis.

Em seguida, partiu-se para a ponderacdo de valor, a partir da tabulacdo da Escala
Likert, na determinacdo de peso relativo — como mencionado, a relativizagdo de pesos se
desdobrou para a contabilizacdo das médias ponderadas que geraram o indice de
Caminhabilidade Ponderado (ICP) e o indice de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG).

Ao fim, realizou-se a inferéncia de resultados, segundo a andlise inferencial, por
comparagOes par a par (variaveis dependentes e independentes) — a titulo de informagéo,
considerou-se variavel dependente, o corpo de dados qualificado por ordenacdo, como os
advindos da Escala Likert, por exemplo; e variavel independente, o corpo de dados
gualificados sem ordenacao, como os advindos do perfil social — para isto, aplicou-se o Teste
Shapiro-Wilk, averiguando a presenca de distribuicdo normal no campo amostral.

A distribuicdo normal, ou gaussiana, € uma das distribuicdes mais utilizadas nas
avaliacOes estatisticas; ela permite validar a existéncia de comportamentos probabilisticos a
partir da observacéo do p-valor — quando inferior a 0,05, evidencia auséncia de distribuicéo
normal; quando superior a 0,05, sugere-se distribuicdo normal ou probabilistica (MIOT, 2017).

Nos casos em que houve auséncia de distribuicdo normal, a analise se encaminhou
para a aplicacdo de outros dois testes, quer sejam: o Teste de Friedman e o Teste de Kruscal-
Wallis (MOYA, 2021). O Teste de Friedman € um teste fundamentado na distribuicdo qui-
quadrado, que determina se ha diferenca estatisticamente significativa dentro de um mesmo
grupo de variaveis; este teste foi aplicado para avaliar as variaveis ordinalmente classificadas,
ndo-paramétricas, determinando se houve diferenca significativa entre elas — quando o p-valor
foi inferior a 0,05, configurou-se relevancia estatistica; quando foi superior a 0,05, determinou-

se irrelevancia estatistica — conforme a Figura 52, a seguir.

da varidvel independente — a faixa etdria. O resultado mostra um grafico que contém informagdes de mediana,

19 e 32 quartis e valores de dispersdo (quando presentes).
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Figura 52: Diagrama representativo do Teste de Friedman.

Teste de
Friedman

Rejeito H, Nao rejeito H,
[ 1

Pelo menos um par de Nao ha diferenca entre
tratamento € diferente os pares de tratamento

p-valor < 0,05 p-valor > 0,05
H, = hipétese nula

Adaptado de UFRGS (2008).
Disponivel em:
http://www.mat.ufrgs.br/~viali/estatistica/mat2282/material/apostilas/Testes Nao Parametricos.pdf
Acesso em: 01/07/2024.

Embora o Teste de Friedman seja muito importante para observar o comportamento
de varidveis, dentro de um mesmo grupo de andlise, ele se mostrou inconclusivo no tocante
aos aspectos mais importantes para a sua diferenciacédo, sendo necessario a aplicacao de um
teste complementar — o teste escolhido foi o Teste de Durbin-Conover, ou teste de
comparacbes mudltiplas, que utilizou comparacées par a par para melhor evidenciar os
achados (MIOT, 2017). Esta aplicacdo permitiu observar que rela¢gdes tinham resultados mais
significativos dentro da comparacéo.

Assim como Teste de Friedman avaliou variaveis de um grupo de analise, o Teste de
Kruscal-Wallis avaliou variadveis entre grupos distintos, evidenciando o peso da leitura
interseccional. Os resultados foram avaliados também em funcdo do p-valor, admitindo-se
gue: quando inferior a 0,05, confirmou-se relevancia estatistica; quando superior a 0,05,

inferiu-se irrelevancia estatistica (IDEM) — ver Figura 53.

Figura 53: Diagrama ilustrativo do Teste de Kruscal-Wallis.

Teste de
Kruskal-Wallis

Rejeito H, Nao rejeito H,
I 1
Tenho evidéncias que as
k populagdes tendem a
apresentar valores similares
da variavel em questdo

Ha evidéncia de que as
populagdes diferem da
variavel em questdo

p-valor < 0,05 p-valor > 0,05
H, = hipétese nula

Adaptado de UFRGS (2008).
Disponivel em:
http://www.mat.ufrgs.br/~viali/estatistica/mat2282/material/apostilas/Testes Nao Parametricos.pdf
Acesso em: 01/07/2024.



http://www.mat.ufrgs.br/~viali/estatistica/mat2282/material/apostilas/Testes_Nao_Parametricos.pdf
http://www.mat.ufrgs.br/~viali/estatistica/mat2282/material/apostilas/Testes_Nao_Parametricos.pdf
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Os resultados foram apresentados em graficos do tipo box-plot, permitindo identificar
os atributos mais importantes da amostragem, como: mediana (onde se localizam 50% dos
dados), 1° e 3° quatrtis (limites inferior e superior da amostragem, respectivamente) e valores
atipicos: os outliers (quando presentes). Os achados forneceram uma visdo global do
comportamento das variaveis, segmentando medidas de tendéncia central e o grau de

disperséo observado (quando houve) — ver Figura 54, a seguir.

Figura 54: Exemplo de grafico box-plot e seus elementos de interpretagéo.
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Fonte: Fernanda Peres - Estatistica aplicada a vida real (2022).
Disponivel em: https://fernandafperes.com.br/blog/interpretacao-boxplot/
Acesso em: 30/06/2024.

Aqui, vale abrir um paréntese para entender que a morfologia do box-plot expressa a
maneira como os dados estéo distribuidos — quanto maior a caixa, maior a variabilidade (e
vice-versa); porém, em caso da representacao se apresentar apenas como uma linha, infere-
se intensa concentracdo de resultados.

A combinacao de todas as andlises permitiu avaliar quais as caracteristicas do espaco,
e também das usuérias, mediam a percepcao de caminhabilidade relativa, evidenciando uma

leitura mais profunda e segmentada da realidade.

3.7 Recorte de aplicagcdo metodolégica

Visando avaliar a espacialidade mais propicia para a validacdo da pesquisa, levantou-
se os dados demograficos da cidade de Jodo Pessoa — PB, onde reside a pesquisadora,

considerando os fatores mais importantes para a percepc¢do de caminhabilidade, a saber:


https://fernandafperes.com.br/blog/interpretacao-boxplot/

140

e Area residencial em até 400 m de distancia, ou cinco minutos a pé do ponto central
da analise: definido como 0s espac¢os de vizinhanga, onde ocorrem a maioria das
atividades cotidianas;

e Uso do solo com fungdes que atendam & demanda do cuidado, como a presenca de
comércios, servigos, espacos de saude, educacao, esporte, lazer, etc., dentro de um
recorte de até 1.200 m de distancia, equivalente a um deslocamento de até 15
minutos de caminhada ou com apoio de transporte publico: os espacos intrabairro;

e Area ou setor com expressivo nimero de registros policiais advindos da violéncia de
género, ja que este é o fator mais importante para a percepcao de seguridade

feminina.

E importante considerar que, para a melhor apreciacéo dos resultados, ponderou-se o
desenvolvimento de atividades em todas as esferas da vida, produtiva e reprodutiva, de forma
a valorar uma observagdo mais nitida da realidade.

Também ¢é importante referenciar que as caracteristicas que melhor configuram a
escolha do recorte precisaram, inicialmente, estar vinculadas a dindmicas de violéncia de
género e/ou hostilidade urbana, ja que a percepcao de seguridade é o fator mais importante
para a definicdo dos comportamentos associados a caminhabilidade.

Para contextualizacdo socioespacial, apresentam-se os dados da Superintendéncia
Executiva de Mobilidade Urbana (SEMOB), filiada a Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa —
PB (PMJP-PB), segundo o relatério de Consolidacao do Diagndéstico da Mobilidade, do Plano
Diretor de Mobilidade Urbana da Microrregido de Jodo Pessoa (SEMOB, 2020).

Por ele, percebe-se que a populacéo de Jodo Pessoa é mais prevalente no nimero de
mulheres do que de homens (52% de populacéo feminina contra 48% de masculina). Quando
se observam o perfil das viagens, nas pesquisas de origem e destino, observa-se uma maior
adocdao de transporte individual, em 45% das ocorréncias, contra 29,9% de transporte ativo e

21,1% de transporte coletivo — ver Grafico 10.

Grafico 10 — Divisdo modal por tipo de transporte na Regido Metropolitana de Jodo Pessoa.
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Fonte: SEMOB (2020).
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Agora, fazendo um recorte apenas do deslocamento pedonal, percebe-se que ele foi
integral em 26,9% dos trajetos, mas, ao se considerar o deslocamento por transporte publico,

observou-se que a distancia percorrida a partir ou até as paradas de 6nibus potencializou o
resultado — ver Gréfico 11.

Grafico 11 — Divisdo modal por tipo de transporte na Regido Metropolitana de Jodo Pessoa, considerando
a pesquisa origem e destino.
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Fonte: SEMOB (2020).

Quando se analisou a distribuicdo por género, percebeu-se que 59,2% dos pedestres
sdo mulheres, contra 40,8% de homens. No exercicio das funcdes do cuidado, as mulheres
realizam 18,4% mais viagens que o publico masculino, sendo elas, em geral, maes, avés e

cuidadoras no exercicio das atividades reprodutivas — ver Grafico 12.

Gréfico 12 — Viagens a pé segundo a distribuicdo modal por género.
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Fonte: SEMOB (2020).
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Em relacdo a faixa etéria, 40,4% dos deslocamentos foram feitos pela populacdo em
idade escolar, até os 17 anos; para os usuarios em faixa laboral, 48,2% dos deslocamentos

foram feitos por pessoas entre 18 e 60 anos; e apenas 11,5% das viagens foram feitas por
idosos — ver Gréfico 13.

Grafico 13 — Viagens a pé segundo a faixa etaria do usuéario, considerando a pesquisa de origem e

destino.
40
30 4
271
§ 211
€ 200 204 Wl
o 20 4
[~
[
o
115
10
0 +—
0a10 11a17 18 a 39 40 a 59 > 60

Fonte: SEMOB (2020).

Quanto a faixa de renda, observou-se que a populacdo mais pobre, com renda familiar
de até trés salarios-minimos, foi a que mais utilizou o deslocamento pedonal nas viagens, ja
que o andar a pé ainda € a forma mais barata de se transitar, impactando minimamente o

or¢camento familiar. Em contrapartida, a populagdo com maior poder aquisitivo foi a que menos
utilizou a caminhada — ver Gréfico 14.

Gréfico 14 — Viagens a pé segundo distribuicdo modal por faixa de renda.
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Em relagdo a motivacdo para realizar os percursos, observou-se que a maioria dos
deslocamentos foram realizados para estudo (36%), seguido da funcdo de acompanhante*
(15,4%), trabalho (15,3%), outros (12%)*, lazer (10%), compras (7,1%) e salde (4,2%) — ver
Gréfico 15.

Grafico 15 — Viagens a pé segundo a motivagéo do usuario.
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Fonte: SEMOB (2020).

Pelos dados fica claro que o perfil social do pedestre, em Jodo Pessoa, € de um
usuéario mulher, de baixa renda, cujo deslocamento € motivado por atividades de estudo ou
acompanhamento de dependentes, executando uma mobilidade de proximidade, com trajetos
de curta distancia, em diferentes territorios fisico-sociais.

Agora, quando observamos o perfil de viagens a pé na cidade, percebeu-se uma maior
prevaléncia nos bairros onde ha grande mistura de usos do solo, com areas residenciais
combinadas a areas néo residenciais, em um sistema de concentracdo de comércios e
servigos proximos as residéncias, ou de eixos definidores da mobilidade urbana, como as
Avenidas Josefa Taveira (em Mangabeira), Desembargador Santos Estanislau (em Oitizeiro)
e Cruz das Armas (em Cruz das Armas) (SEMOB, 2020) — as viagens intrabairro.

Embora grandes corredores da cidade, como as Avenidas Epitacio Pessoa e Senador
Ruy Carneiro tenham essa mesma caracteristica, eles apresentaram, segundo a pesquisa,
grande concentracdo de viagens motorizadas, denotando um menor volume para o0s
deslocamentos pedonais — ver Figura 55.

41 A palavra acompanhante n3o tem sentido pejorativo, indica t3o somente as fun¢es de acompanhamento de

dependentes, no desenvolvimento das atividades cotidianas.

42 A modalidade outros é generalista e n3o esta especificada no relatério.
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Figura 55 — Deslocamento a pé em Joédo Pessoa — perfil por bairro.
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Fonte: Adaptado de SEMOB (2020).

Partindo-se para a investigacdo da incidéncia de violéncia, os dados do Centro de
Referéncia da Mulher Ednalva Bezerra e do Programa Ronda Maria da Penha, ligados a
Secretaria Extraordinéria de Politicas Publicas para as Mulheres (SEPPM) da Prefeitura
Municipal de Joao Pessoa (PMJP) apontaram que o0s maiores indices de agressao
aconteceram nas residéncias das vitimas (violéncia doméstica) (PMJP, 2023).

No periodo de janeiro a julho de 2023, foram registrados 37 atendimentos, sendo
81,1% de violéncia doméstica e 18,9% de violéncia urbana; em geral, os casos ocorreram
mais de uma vez. Os tipos de ocorréncia mais registrados foram: violéncia psicolégica
(97,3%), fisica (64,9%), patrimonial e/ou financeira (35,1%) e sexual (29,3%), podendo mais
de um subtipo estar presente em uma mesma ocorréncia.

O relatério ainda descreve que, em 100% dos casos, 0 agressor era homem, na faixa
etaria entre 25 e 59 anos e, em geral, tinha alguma relagdo com a vitima, a exemplo de
conjuges (37,8%), namorados (24,3%), irmaos (8,1%), padrastos (5,4%) e filhos (5,4%). Para
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impetrar a violéncia se utilizou de ameaca (62,2%), for¢a corporal (56,8%), uso de objetos
perfurocortantes (8,1%) e/ou enforcamento (8,1%).

Os domicilios das vitimas estavam distribuidos em vérios bairros, mas a maioria dos
registros se concentrou nos bairros de Mangabeira (13,5%), Cristo Redentor (10,8%) e Bairro
das Industrias (8,1%). Os bairros de Jaguaribe, Bancéarios, Castelo Branco, Centro, Valentina
Figueiredo e Bairro dos Estados tiveram registros da ordem de 5,4% das ocorréncias.

Em se tratando das dinamicas de hostilidade, Nobrega (2022) mapeou a incidéncia de
hostilidade urbana na Zona Sul da cidade, apresentando recortes gerais e interseccionais de
grupos em maior situagdo de vulnerabilidade. No recorte geralista, o autor observou uma
prevaléncia mais critica nos bairros de Anatdlia, Bancérios, Jardim Cidade Universitéria,

Jardim Sao Paulo e Mangabeira, segundo a Figura 56, a seguir.

Figura 56 — Mapa de hostilidade urbana — Zona Sul — &reas criticas sem recorte social.
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Entretanto, quando segmentou-se a variavel género, observou-se que, para mulheres
cis e ndo brancas (negras e amarelas), o bairro de Mangabeira registrou 0 maior nimero de
ocorréncias, demonstrando que a interseccionalidade pode fragmentar violéncias perpetradas
em populac¢des de maior vulnerabilidade, conforme a Figura 57, abaixo.
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Figura 57 — Mapa de hostilidade na Zona Sul — areas criticas com recorte interseccional — mulheres cis
ndo brancas.
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Diante dos achados, percebe-se que o bairro de Mangabeira aponta grande propensao
a andlise da pesquisa, posicionando caracteristicas favoraveis a obten¢éo de dados, como o
deslocamento pedonal consistente e intrabairro, areas residenciais dispostas em conexao
com é&reas de diversidade de uso do solo e registro de dindmicas de violéncia de género e
hostilidade urbana.

Para tal, delimitou-se o eixo da Avenida Josefa Taveira como recorte principal da
analise, demarcando a espacialidade entre o Trevo de Mangabeira e o Mercado Publico como
pontos de inicio e fim da mensuracéo. O setor de apreciacdo*® contou com a avaliagdo de 46
guadras, dentre as quais encontrou-se uma praca, duas comunidades carentes, um estadio

de futebol e 0 mercado publico da localidade — ver Mapa 1.

43 0 setor de analise foi reduzido apds a banca de qualificacdo, de forma a contemplar uma drea mais compativel

com o tempo disponivel para finalizagdo da pesquisa.
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Mapa 1 - Delimitac&o do objeto de estudo.
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O perimetro foi contabilizado a partir de um deslocamento de 200 m, & direita e a
esquerda da via, totalizando um percurso de 400 m, aproximadamente, em eixo transversal,
e 1.200 m, em eixo longitudinal — correspondentes as areas de maior potencial para
caminhada —, podendo, neste limite, a usuéria transitar a pé ou com auxilio de transporte
publico, caso seja necessario — ver Figura 58, abaixo.
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O mapeamento foi realizado por meio de visitas in loco, para avaliagéo espacial da
caminhabilidade, e espacializado por meio do software QGIS* (software aberto de
Sistema de Informacéo Geogréfica — SIG) — 0s mapas gerados encontram-se no proximo

capitulo, intitulado Resultados e Discussao.

3.8 Caracterizacdo do objeto empirico de estudo

O bairro de Mangabeira esté localizado na Zona Sul da cidade de Jodo Pessoa-PB,
comunicando-se com os bairros Portal do Sol, Costa do Sol, Valentina, Paratibe, Cuia, José

Américo, Cidade dos Colibris e Jardim Cidade Universitaria, conforme a Figura 59, a seguir.

4 0 QGIS é um Sistema de Informac3o Geogréfica (SIG), de cddigo aberto, utilizado para visualizar, analisar e

publicar informacGes geoespaciais.
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Figura 59 — Localizag&o do bairro de Mangabeira.
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Fonte: Adaptado de Lima (2022).

E o bairro mais populoso da cidade, com uma populacédo estimada em 82.539
habitantes, distribuida em 1.044,26 hectares de area. Embora tenha baixa densidade (79
hab/ha), o bairro apresenta grande diversidade social, com populacdes em diversas camadas

socioecondmicas (IBGE, 2022) — ver Figura 60, abaixo.

Figura 60 — Densidade demogréafica do bairro de Mangabeira (marcagdo em amarelo).
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Fonte: Adaptado de Lima (2022).
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Em relacdo ao zoneamento, Mangabeira pertence a Zona Residencial 2, permitindo os
usos: residencial, comercial, servigo, institucional e industrias de pequeno porte. Mas ha
outras zonas dignas de nota: a Zona Axial 6 (ZA6), que ocupa toda a faixa da Avenida Josefa
Taveira; as Zonas Especiais de Preservagdo (ZEP2 e ZEP4); a Zona de Grandes
Equipamentos (ZGE), onde se encontra o Mangabeira Shopping; e a Zona Industrial 2 (ZI2),

onde se encontra o distrito industrial do bairro, com inddstrias de pequeno e médio porte — ver

Figura 61.
Figura 61 — Zoneamento do bairro de Mangabeira.
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Fonte: Adaptado de Lima (2022).

Em relacdo a morfologia, o parcelamento ainda guarda as caracteristicas dos
conjuntos habitacionais que estruturaram a localidade (ARAUJO, 2019), sendo a Avenida
Josefa Taveira seu principal eixo de mobilidade e desenvolvimento — aqui, se observou
elevada concentracdo de comércios e servicos —, 0 que também atrai grandes contingentes
populacionais, permanentes e transitorios.

A tipologia padrdo é composta por edificios de baixo gabarito, térreo ou térreo +1;
guando se observou edificacbes de maior porte, elas se apresentam, no maximo, com até 3
pavimentos (edificios isolados), conferindo ao bairro grande horizontalidade — ver Figura 62 e
63.
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Figura 62 — Exemplos de padrdo de gabarito nas dreas residenciais.

7

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Figura 63 — Exemplo de padrdo de gabarito nas areas comerciais.

Font: Acervo pessoal (2024).

Uma caracteristica observada foi a intensa vitalidade ao longo do eixo da Avenida
Josefa Taveira (e entorno imediato). Ha grande diversidade de uso do solo e movimentagéo
constante de pessoas, em diversos horarios do dia — tanto do publico residente, quanto
daqueles que apenas transitam para atendimento das necessidades do cotidiano.

Em relacdo ao recorte de estudo, especificamente, percebeu-se que, embora o uso
residencial fosse predominante, a interface das quadras no eixo da Avenida Josefa Taveira
apresentou grande predominancia de uso comercial, com alguns estabelecimentos de servi¢co

e instituicdes em pontos isolados do bairro — ver Mapa 2.



152

Mapa 2 — Mapa de uso e ocupacgdo do solo, no trecho em estudo, com adendo para percepg¢éo da
permeabilidade das fachadas (fisica e visual) e mapa de cheios e vazios na ocupagéo dos lotes.
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Quanto a permeabilidade, observou-se vasta permeabilidade fisica e visual nas faces
de quadra que compdem a Avenida Josefa Taveira (muitas vitrines) — sobretudo em funcéo

do uso comercial; mas, ainda no recorte, também se evidenciou outros polos secundarios de
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desenvolvimento, como a Rua Elias Pereira de Araljo, por exemplo, que perpassa a lateral
do Mercado Publico — ver Figura 64, abaixo.

o, adireita.

Figura 64 — Trecho da Avenida Josefa Taveira, a esquerda, e da Rua Elias Pereira de Aradj
pt & E X L e

» Foe. Acervo pessoal (2024).

Os demais fatores analisados serdo discutidos caso a caso, no capitulo 4, intitulado

Resultados e Discusséao.

3.9 Calibracdo metodoldgica

A calibracdo metodoldgica foi realizada apds a banca de qualificagéo. A partir dela,
redefiniu-se o recorte de validacao, reduzindo o setor de analise para comportar uma amostra
mais favoravel ao desenvolvimento da pesquisa; readequou-se, também, a conformacao do
guestionario, para maior aplicabilidade, reduzindo o roteiro de entrevistas para apenas 10
questoes.

A base de célculo dos indicadores, critérios e do proprio indice sofreu também
alteracBes, além da metodologia de analise dos resultados, incluindo a perspectiva estatistica
para melhor validacdo dos achados — a conformagéo geral da pesquisa apresentou ajustes
para facilitar a leitura e o entendimento da andlise, trazendo resultados mais precisos e

consistentes.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo, apresentam-se 0s resultados e discussdes pertinentes a validacéo
metodoldgica. Aqui, se demonstram os achados da andlise espacial, com os mapas de
caminhabilidade gerados, indicador a indicador, critério a critério, e a conformac&o do indice
de Caminhabilidade Simplificado (ICS); e os achados da analise do questionario, com
apresentacdo dos resultados do perfil social, da qualificacdo da percepcdo do usuario e a
conformac&o do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP), relativamente a leitura do indice
de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG). Ao fim, demonstra-se a analise estatistica,

com a percepcao interseccional dos achados e a validacdo metodoldgica da pesquisa.

4.1 Analise espacial

Como dito, a andlise espacial encabegou a andlise simplificada do indice, conformando
o indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS). Os achados foram aferidos no recorte de
aplicacdo e tratados no software QGIS, para observacao do Nivel de Servico dos indicadores,
critérios e do proprio indice (ICS).

Apresentam-se, agora, os resultados de cada camada/critério, seguindo a ordem pré-
estabelecida de: adequacdo da infraestrutura peatonal, adequacdo da infraestrutura viaria,
amigabilidade do espago urbano e percep¢éo de seguridade. Cada camada sera detalhada
nos seus proéprios indicadores, apresentando-se, ao final, o Nivel de Servico do critério.

Finalizadas as apresentacbes, demonstra-se o resultado da analise espacial,
evidenciando o indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS), em seus Niveis de Servico
trecho a trecho.

Para a melhor leitura, separou-se as analises uma a uma, por quebra de péagina, de
forma a ampliar os mapas de caminhabilidade e possibilitar uma visualizacdo mais detalhada

do registro.



156

4.1.1 Adequacdo da infraestrutura peatonal

O critério Adequacao da infraestrutura peatonal avaliou a experiéncia das mulheres na
calcada, considerando as atividades desempenhadas nas funcbes do cotidiano. Como
relatado, este critério avaliou se a qualidade do corredor pedonal possibilitou um
deslocamento autbnomo, seguro e independente. Segue-se, abaixo, a imagem sintese do que

foi observado — ver Figura 65.

Figura 65 — Pontos criticos da Infraestrutura Peatonal no interior do bairro.

-

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Pelas imagens, percebe-se que a falta de qualidade na infraestrutura urbana
compromete a circulacdo, tanto pela falta de calcadas (em alguns trechos), quanto pela
pavimentagdo inadequada (em outros). Outros achados s&o demonstrados indicador a
indicador, mais adiante. Parte-se, agora, para a avaliacdo espacial do recorte e a

discriminacao dos registros encontrados.
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41.1.1 Larqura das calcadas

O indicador largura das calgadas avaliou as condicdes da faixa livre, em seu
dimensionamento mais critico. A analise espacial chegou a seguinte percep¢do — ver Mapa
3.

Mapa 3 — Mapa-sintese do indicador Largura das calgadas.
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Pelo mapa percebe-se que a mensuracdo do indicador foi globalmente lida como de
infraestrutura de regular, com trechos de Nivel de Servigo de ruim a péssimo e trechos com
Nivel de Servigo de bom a 6timo.

Aqui, vale a observacgéo de que o principal corredor pedonal, a Avenida Josefa Taveira,

apresentou grande diversidade de Niveis de Servico, sobretudo em funcdo dos usos do solo
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—como € um setor de intensa atividade comercial, muitas lojas se “apoderam” da cal¢ada para
expor mercadorias, impedindo, muitas vezes, a livre circula¢do — ver Figura 66 e 67.
Figura 66 — Mercadorias dificultando a circulag@o de pedestres na Avenida Josefa Taveira, & esquerda, e

mobiliario urbano reduzindo a passagem da cal¢ada no interior do bairro, a direita.
=8 " 5001 O -y |
e ¥ =

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Figura 67 — Um dos poucos trechos com largura de calcada satisfatoria.

iss K

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.1.2 Obstaculos e obstrucdes

Este indicador avaliou a regularidade do trajeto, observando a qualidade da
pavimentacao; observou-se aspectos como a presenca de desniveis, buracos, degraus, ou
mesmo, a auséncia de pavimentacdo. Os resultados estdo expostos no Mapa 4, abaixo.

Mapa 4 — Mapa-sintese do indicador Obstaculos e obstrucdes.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Assim como no mapa anterior, percebe-se que a mensuragdo do indicador foi vista
com Nivel de Servico de regular a bom, predominantemente, apresentando também trechos

ruins e péssimos; apenas alguns trechos apresentaram nivel étimo.
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A diferenga € que o corredor pedonal da Avenida Josefa Taveira esta mais tendente
para uma boa infraestrutura, no tocante a qualidade da pavimentagdo. Ao contrario, o interior
do bairro apresenta um comportamento mais regular, embora o perimetro constituinte das
comunidades tenha apresentado infraestrutura precaria — ver Figura 68.

Figura 68 — Visualizacdo da qualidade do pavimento no entorno de uma das comunidades (muitos
desniveis), a esquerda, e no interior do bairro, com pavimentacao daqificada, a ireita

o i ]

Fnte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.1.3 Acessibilidade universal

Este indicador avaliou as condi¢des do trajeto segundo os critérios pré-estabelecidos
pela NBR 9050/2020; aqui, se observou os principais fatores para o deslocamento pedonal

autdbnomo, inclusivo e seguro. Os resultados estdo expostos no Mapa 5, abaixo.

Mapa 5 — Mapa-sintese do indicador Acessibilidade universal.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

A acessibilidade foi um dos fatores mais comprometidos da andlise, apresentando-se
com Nivel de Servi¢co preponderantemente péssimo, isto €, ausente em mais de 90% das
guadras avaliadas. Observou-se apenas alguns poucos elementos na Praca e no Mercado

Publico, ainda assim, sem vinculagdo com rotas acessiveis (ver Figura 69).
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Figura 69 — Calcada do Mercado Publico, a esquerda, e da Praga, a direita — presenca de elementos de
acessibilidade.
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Fonte: Acer pessoal (2024).

Nos demais trechos, ou ndo se encontrou elementos que denotassem um

deslocamento seguro, autbnomo e inclusivo, ou o que se viu foi uma tentativa frustrada de
adequacédo — ver Figura 70.

Figura 70 — Calcamento do entorno da mesma Praga, a esquerda, e das lojas nas proximidades do Trevo
de angabeira, e} direita — acessibilidade bastante comprometida.
& M === y

Fonte: Acervo pessoal (202).
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4.1.1.4 Acesso de veiculos

Este indicador avaliou, prioritariamente, os acessos aos edificios, observando a
conformacéo de estacionamentos publicos e privados, a adequacéo de rampas de garagem

e o risco de atropelamentos. Os resultados estdo expostos no Mapa 6, abaixo.

Mapa 6 — Mapa-sintese do indicador Acesso de veiculos.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa, percebe-se que o Nivel de Servico do indicador foi prioritariamente
péssimo, em grande parte do recorte (mais de 70% das quadras), ponderando alguns trechos

em situacdo Gtima para algumas cabecas de quadra.
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As inadequagdes foram prioritariamente por risco de acidentes nos trechos avaliados

e/ou por condi¢Bes inadequadas da rampa de acesso aos lotes — ver figuras 71 e 72.

Figura 71 — Rampa de acesso ao estacionamento das Casas Bahia, entorno da Avenida Josefa Taveira —

pequena faixa de circulacdo pedestres e grande risco de acidentes.
e i Wi = Q,

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Figura 72 — Rampa de acesso ao estacionamento do Banco do Brasil, entorno da Avenida Josefa Taveira
— faixa de circulacdo peatonal adequada e baixo risco de acidentes.
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4.1.1.5 Nivel de Servico do critério Adequacao da infraestrutura peatonal

Como mapa resultante, observa-se o Nivel de Servico do critério Adequacdo da

infraestrutura peatonal no Mapa 7, abaixo.

Mapa 7 — Mapa-sintese do critério Adequacédo da infraestrutura peatonal.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa, percebe-se que, no tocante a Infraestrutura das calcadas, o recorte
apresenta Nivel de Servico de ruim a péssimo. Embora as analises individuais tenham
demonstrado algumas adequactes, o computo geral do quesito demostrou infraestrutura

peatonal bastante insatisfatoria.
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4.1.2 Adequacdo da infraestrutura viaria

O critério Adequacao da infraestrutura viaria avaliou a experiéncia das mulheres
guando da necessidade de travessia, acesso ao transporte publico e/ou a outros modais de
transporte, analisando a seguranca viaria e a existéncia de possiveis conflitos no espaco
publico. Este critério representa a qualidade da infraestrutura urbana que amplia o alcance da

cidade — segue a imagem sintese do que foi observado — ver Figura 73.

Figura 73 — Ponto de risco no trecho da Avenida Josefa Taveira.

/

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Pela imagem, pode-se perceber que a infraestrutura viaria ndo permite a travessia
segura dos pedestres, no acesso a parada de 6nibus, a esquerda; evidencia-se também uma
expressiva quantidade de veiculos estacionados na calcada (a direita), oportunizando,
eventualmente, a possibilidade de ocorréncia de acidentes (via de grande trafego). Ainda se
pode observar a total auséncia de infraestrutura cicloviaria, principalmente se considerarmos
gue este corredor € a principal via de trdfego do bairro.

Outros achados estdo demonstrados na analise mais adiante, indicador a indicador.
Parte-se, agora, para a discriminacdo dos resultados.
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4.1.2.1 Infraestrutura cicloviaria

O indicador Infraestrutura cicloviaria avaliou a presenca e a qualidade das ciclovias ou

ciclofaixas, ou mesmo, a presenca de pontos de apoio para bicicletas. Os resultados estédo

expostos no Mapa 8, abaixo.

Mapa 8 — Mapa-sintese do indicador Infraestrutura cicloviaria.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pela analise, observa-se um Nivel de Servigo regular ou péssimo no trecho. E preciso
pontuar que o Nivel de Servico foi qualificado como regular nas vias locais do bairro, onde ha
baixa velocidade. Embora n&o haja obrigatoriedade de demarcac¢éo nestas vias, considerou-
se o trajeto inseguro em funcdo da amplitude da calha (ruas muito estreitas); neste sentido,
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guando da ocorréncia de estacionamento, em pelo menos um os lados da via, observou-se

um risco aumentado para acidentes — falta espaco para o transito harménico de bicicletas —
ver Figura 74, abaixo.

Figura 74 — Exemplo de via local — estacionamento em ambos os lados e risco aumentado para acidentes,
em horarios de maior movimento.

Fonte: Acervo pessoal (2024).

J& para a Avenida Josefa Taveira, e vias coletoras do bairro, esperava-se encontrar
uma demarcacdo mais especifica, dada a vocagdo da via, neste sentido, qualificou-se os
trechos como péssimo — ver Figura 75, abaixo.

Figura 75 — Avenida Josefa Taveira — risco aumentado para acidentes com ciclistas, em qualquer horario
do dia —vias de alto fluxo de trafego.

Fonte: Acervo pessoal (2024).



4.1.2.2 Conflito entre pedestres e veiculos

também a possibilidade de acidentes. A analise chegou a seguinte conclusao — ver Mapa 9.

297000E

O indicador avaliou a prioridade modal nos corredores pedonais, considerando

Mapa 9 — Mapa-sintese do indicador Conflito entre pedestres e veiculos.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa percebe-se que o Nivel de Servico foi qualificado com preponderantemente

bom, tendente a 6timo, com poucos trechos ruins ou péssimos. Esta avaliacdo € decorrente

da percepcgdo de trechos com limitado acesso de veiculos e, em geral, com circulacdo de

pedestres em nivel diferente do leito carrocével.
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Evidenciou-se apenas alguns trechos de maior conflito, predominantemente nos
corredores viarios de vocagdo comercial, como as Avenidas Josefa Taveira e a Rua Elias
Pereira de Aradjo, no entorno do Mercado Publico — nestes espacos viu-se alguns trechos
com grande conflito, sobretudo por se configurar como espacos de intensa movimentacao de
veiculos e falta de estacionamento adequado, “furtando” grande parte da faixa de circulagéo

destinada aos pedestres — ver Figura 76, abaixo.

Figura 76 — Conflito entre pedestres e veiculos — Avenida Josefa Taveira.

\ \ Mﬂmr L
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Fonte: Acervo pessoal (2024).

No interior do bairro a situacdo foi um pouco diferente. Alguns raros trechos
apresentaram configuragéo de grande conflito — a maioria das irregularidades foi observada
por estacionamento irregular nas cal¢cadas, conforme Figura 77, abaixo.

-

Figura 77 — Conflitos entre pedestres e veiculos — interior do bairro.

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.2.3 Seguranca na travessia

O indicador avaliou a continuidade da malha urbana para uma intersec¢do mais segura

e acessivel. Os resultados estdo expostos no Mapa 10, abaixo.

Mapa 10 — Mapa-sintese do indicador Seguranca na travessia.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa percebe-se que a mensuracao do indicador foi tida como de regular a boa,
com alguns trechos em condi¢des ruins ou péssimas. E importante observar que nenhum dos
trajetos apresentou a qualificacdo 6timo, ja que as condicbes de acessibilidade também

pesavam neste quesito.
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Dentro dos corredores comerciais, viu-se alguns trechos com travessia bem
demarcada, mas alto fluxo de veiculos; porém, na maior parte, ndo se viu qualquer
demarcagédo na via ou elementos facilitadores da acessibilidade no cruzamento — ver Figura
78, abaixo.

Figura 78 — Travessia em pontos distintos da Avenida Josefa Taveira: a esquerda, sem demarcacgéo na
via — travessia muito insegura; a direita, com demarcacdo na via — travessia parcialmente insegura.
- . e | 7 d " il

Fonte: Acervo pessoal (2024).

No interior do bairro, a situacdo é ainda mais critica, s6 ndo agravada pela baixa
velocidade de trafego e menor fluxo de veiculos — ver Figura 79, abaixo.

Figura 79 — Travessia em pontos distintos do interior do bairro —risco aumentado de acidentes para
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4.1.2.4 Acesso ao transporte publico

Este indicador avaliou 0 acesso ao transporte publico no recorte, dando a possibilidade
de conexao intermodal e/ou maior alcance da/a cidade. Os resultados estdo expostos no

Mapa 11, abaixo.

Mapa 11 — Mapa-sintese do indicador Acesso ao transporte publico.
9207038N ’ 9207538N

N ‘ ° RS A \v“ C 0 ) 2
b e \ X % .
g \ / \\ i\ I

297000E
297000E

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

. [
9207038N 9207538N

Legenda
0 100 200m

Quadras
» Paradas de onibus

| Raio de alcance de 100 metros a partir das paradas

Sistema Geodeésico Brasileiro

Raio de alcance de 200 metros a partir das paradas SIRGAS 2000 | UTM Zona 258
y . Elaborag&o: Abrado Nobrega e Luana
Raio de alcance de 300 metros a partir das paradas : Stephanie (04,249)

Faces das quadras classificadas com base no acesso as paradas | Fonte: PMJP (2023) ez égfntamento em
do transporte publico campo (2024)

— Nivel 5 (Otimo)
Nivel 4 (Bom)
— Nivel 3 (Regular)

PPGAU
UFPB

LAURBE

Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Neste mapa observou-se o raio de alcance das paradas de 6nibus locadas no recorte.
Os raios estdo descritos por circulos concéntricos em tons de rosa — quanto mais escuro o

tom, mais proxima é a parada do usuario.
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Pelo mapa percebe-se que ha boa distribuicdo de paradas ao redor do recorte, com
variagdo de deslocamento de até 300 m de distancia para qualquer ponto — neste sentido,
pode-se dizer que ha razoavel acesso a rede de transporte publico no bairro, ampliando as
condicdes de deslocamento urbano — ver Figura 80, abaixo.

Figura 80 — Parada de 6nibus na frente do Mercado Publico — grande conex&do com diferentes espagos da
cidade.

said

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.2.5 Nivel de Servico do critério Adequacao da infraestrutura viaria

Apoés as avaliacles, obteve-se 0 mapa resultante do critério, observando-se o Nivel de

Servico do recorte — ver Mapa 12, abaixo.

Mapa 12 — Mapa-sintese do critério Adequacdo da infraestrutura viaria.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa, percebe-se que, no tocante a Infraestrutura das vias, o recorte apresenta
Nivel de Servico predominantemente regular, com alguns pontos qualificados como bons, e
outros, como ruins. Embora as analises tenham demonstrado algumas inadequacdes,
sobretudo na falta de infraestrutura cicloviaria, o cémputo geral categorizou a analise como

parcialmente satisfatoria.
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4.1.3 Amigabilidade do espaco urbano

O critério Amigabilidade do espaco urbano avaliou como o0 espaco se apresentou ao
usuario, oportunizando o acesso a comercios, servicos, atividades de convivio e a uma
ambiéncia que o torne convidativo e seguro. Segue-se, abaixo, a imagem sintese do que foi

observado - ver Figura 81.

Flura 81 — Ponto mais favoravel da amlabllldade urbana no recorte Mercado Publico de Maniabelra

QuUEIJo

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Em geral, o bairro apresentou razoavel qualidade urbana, com ampla rede de
facilidades a distancias caminhaveis, ambientes diversos e convidativos, e uma reconhecida
vitalidade, porém, alguns requisitos da amigabilidade urbana nédo foram atendidos. A

avaliacdo item a item encontra-se nos subtopicos a seguir.
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4.1.3.1 Variedade de usos do solo

O indicador variedade de usos do solo avaliou os diferentes usos necessarios a
vitalidade urbana, aumentando a possibilidade de resolucdo de problemas/demandas. O
resultado esta exposto no Mapa 13, abaixo.

Mapa 13 — Mapa-sintese do indicador Variedade de usos do solo.
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Pelo mapa percebe-se que a mensuracao do indicador € majoritariamente 6tima, ja
que, apesar dos eixos definidores da mobilidade apresentarem ocupacdo prioritariamente
comercial, hd também grande diversidade de usos no interior do bairro, observando-se a

presenca difusa de lojas, restaurantes, oficinas, padarias, mercadinhos, farmacias etc.
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Neste sentido, pode-se afirmar que a infraestrutura do bairro, no tocante a este

indicador, é bastante satisfatria — conforme Figura 82.

Figura 82 — Presencga de uso predominantemente comercial na Avenida Josefa Taveira e de uso misto no
interior do bairro.

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Apenas em alguns pontos, observou-se uso unicamente residencial e/ou presenca de
vazios urbanos, com terrenos baldios ou lotes subutilizados — quando da presenca dessas
configuracdes, especificamente, qualificou-se a amigabilidade urbana no trecho como
péssima, ja que essas conformacgdes influenciam diretamente a percepcao de seguridade —
ver Figura 83.

Figura 83 — Presenca de uso predominantemente residencial, em alguns pontos do bairro, a esquerda, e
de vazios urbanos, a direita.
LU , %

Fonte: Acervo pesoal (2024).
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4.1.3.2 Co-presenca e diversidade de pessoas

Este indicador avaliou a co-presenca de pedestres, em diversos horérios do dia,
incluindo a noite, observando horérios de maior e menor circulacdo. Os resultados estdo

expostos no Mapa 14, abaixo.

Mapa 14 — Mapa-sintese do indicador Co-presenca e diversidade de pessoas.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa, percebe-se que a qualificacdo geral do setor varia entre bom e 6timo —
apenas no inicio do recorte percebe-se baixa vitalidade, correspondente as quadras em
comunicagdo direta com o Trevo de Mangabeira (via arterial de grande distribuicdo de

trafego).
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Tanto na Avenida Josefa Taveira quanto no interior no bairro observou-se relativa
movimentagao de pessoas, sobretudo as que tinham demandas a resolver no comércio ou na
vizinhangca — um achado interessante foi a presenca de pessoas em frente a suas casas,

socializando com vizinhos e transeuntes — ver Figura 84, abaixo.

Figura 84 — Co-presenca e diversidade de pessoas na Avenida Josefa Taveira (a esquerda) e no interior
do bairro (a direita).

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.3.3 Manutencdo dos espacos

Este indicador avaliou os servicos de manutencdo das cal¢adas, tanto pela coleta de

lixo, quanto pela manutencéo urbana. Os resultados estdo expostos no Mapa 15, abaixo.

Mapa 15 — Mapa-sintese do indicador Manuten¢ao dos espagos.
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Pelo mapa, percebe-se que a qualificacdo geral da amostra foi boa, tendente a regular.
Observou-se alguns trechos com grande acumulo de lixo e/ou entulho, sobretudo em
constru¢des abandonadas, como também lotes vazios ou subutilizados e fachadas cegas —

especialmente nas proximidades da praca e do estadio de futebol — este achado,
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especificamente, contribuiu para uma qualificacdo péssima no setor, ja que a caracteristica
impacta ndo apenas a manutencgdo urbana, mas a sensacao de segurancga.
Um registro digno de nota é que ndo se encontrou elementos de vandalismo ou

pichacgdo no recorte amostral — ver Figura 85, abaixo.

Figura 85— Acumulo de lixo em lotes vazios, subutilizados e em fachadas cega

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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Este indicador avaliou a presenca de elementos de protecdo climatica e de conforto

ambiental, oportunizando sombra e/ou abrigo — estes elementos podiam ser naturais ou

construidos, a exemplo de marquises, toldos, arvores, cobertas, etc. Os resultados estédo

expostos no Mapa 16, abaixo.

297000E

-

Mapa 16 — Mapa-sintese do indicador Protecao climatica e conforto ambiental.
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A avaliacdo do setor apresentou qualificacdo de ruim a péssimo, sobretudo pela

auséncia de vegetacdo. Nas vias em que o comeércio é predominante, péde-se encontrar

muitas marquises e cobertas no eixo principal das avenidas, porém, nas areas residenciais
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estes elementos foram quase ausentes — é preciso referenciar que se viu pouquissimas
arvores na faixa de servigo das calgadas, 0 que confere baixa qualificacdo a amostra — ver
Figuras 86 e 87, a seguir.

Figura 86 — Protecdo climética em via comercial — fachada com grande projecéo de coberta.

Fonte: Acervo pessoal (2024). -

Figura 87 — Protecéo climéatica no agenciamento da Praga e do Mercado Publico — uma das poucas areas
com vegetagao no recorte.

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.3.5 Mobilidrio urbano responsivo

O indicador mobiliario urbano responsivo avaliou a presenca de mobiliario urbano para

convivéncia e permanéncia. Os resultados estdo expostos no Mapa 17, abaixo.

Mapa 17 — Mapa-sintese do indicador Mobiliario urbano responsivo.
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Assim como na avaliacdo anterior, esta qualificagdo representou uma analise de ruim
a péssimo, sobretudo pela auséncia de mobilidrio urbano. Os Unicos espagos em que eles
foram encontrados foram o Mercado Publico e Praga, ainda assim, com bancos sem apoio

para as costas — ver Figura 88, a sequir.
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Figura 88 — Presenca de mobiliario urbano na Praga e no Mercado Publico.

8 S
Fonte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.3.6 Sinalizacdo

Este indicador avaliou a legibilidade geral do espaco e a possibilidade de navegacao
autbnoma do transeunte. Ele observou a presenca de mapas, placas, totens ou qualquer
sinalizagdo que auxiliasse na orientacdo geral dos pedestres. Os resultados estdo expostos

no Mapa 18, abaixo.

Mapa 18 — Mapa-sintese do indicador Sinalizagao.
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Este também foi um dos requisitos de pior qualificacdo (de ruim a péssimo), ja que se
encontrou poucas placas de navegabilidade; os maiores registros foram de placas de

logradouro publico com a informac&o do nome da rua — ver Figura 89, a seguir.
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Figura 89 — Sinalizac&o para navegabilidade na Praca, & esquerda, e de logradouro, a direita.
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4.1.3.7 Nivel de Servico do critério Amigabilidade do espaco urbano

Apoés as avaliagBes, o Nivel de Servigo do critério esta descrito no Mapa 19, abaixo.

Mapa 19 — Mapa-sintese do critério Amigabilidade do espago urbano.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Apesar do recorte ter tido boas avaliagées no tocante a variabilidade de usos do solo,
co-presenca e diversidade de pessoas, e manutencdo dos espacos, a falta de protecéo
climéatica, de mobiliario urbano responsivo e de sinalizacdo deram a condicdo de ruim a
péssimo ao critério — o coOmputo global da analise ndo foi suficiente para uma melhor

qualificagéo.
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4.1.4 Percepcao de sequridade

O dltimo critério avaliado foi o de Percepcdo de Seguridade, que demarcou oS
elementos ambientais que poderiam oportunizar uma agéo criminosa. Como relatado, este
critério impacta a adogédo de comportamentos defensivos, como: mudanca de rota ou trajeto,
desvio de areas ermas ou mal iluminadas, pedido de companhia (em caso de estar
desacompanhada), ou abdicar, em certos horarios, do uso da calcada ou do transporte

publico. Segue-se, abaixo, a imagem sintese do que foi observado — ver Figura 90.

Figura 90 — Pontos criticos da Percepcéo de seguridade no interior do bairro.

Fonte: Acervo pessoa (2024).

Pela imagem, percebe-se que a falta de pré-requisitos para a seguranga urbana
interfere, e muito, nas chances de uma mulher adotar a caminhada, principalmente a noite, ja
que a falta de visibilidade do entorno, de iluminacéo publica, de vigilancia formal ou informal,
e a presenca de esconderijos e pontos cegos aumentam, em muito, as chances de uma
abordagem violenta. Os achados estdo demonstrados, indicador a indicador, nos resultados

a seguir.
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4.1.4.1 Conexdo visual com o entorno

Este indicador avaliou a conexao visual entre os espagos publicos e privados, ao nivel
da rua, pelo uso de muros baixos, portas e janelas voltadas para a rua (com transparéncia),
fachadas visualmente permeaveis, gradis, etc., oportunizando a possibilidade de ver e ser

vista. Os resultados estdo expostos no Mapa 20, abaixo.

Mapa 20 — Mapa-sintese do indicador Conexdo visual com o entorno.
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Pelo mapa se percebe que a qualificagdo de Nivel de Servigo varia de regular a ruim,
com trechos 6timos, ao longo da Avenida Josefa Taveira (fachadas comerciais com sistema

de vitrine), e péssimo em alguns pontos no interior do bairro — ver Figura 91, a seguir.
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Figura 91 — Trecho da Avenida Josefa Tave as comerciai%com sistema de vitrines.

Fonte: Acervo pe3502024).

E importante se atentar para o fato de que grande parte do setor residencial contempla
pouca ou nenhuma permeabilidade visual, tanto pelo uso de muros cegos quanto de fachadas

com aberturas impermeaveis a visualiza¢do — ver Figura 92, abaixo.

Figura 92 — Setor residencial — fachadas sem nenhuma permeabilidade visual.

Fonte: Acervo pessoal (204).
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4.1.4.2 lluminacdo publica

Este indicador avaliou a qualidade da iluminagdo publica, em periodo noturno,
possibilitando a visibilidade de possiveis esconderijos — é um dos indicadores mais
importantes para a percepgéo de seguranca feminina, ja que pode aumentar a possibilidade

de ocorréncia de crimes. Os resultados estao expostos no Mapa 21, abaixo.

Mapa 21 — Mapa-sintese do indicador lluminagao publica.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Este indicador qualificou o Nivel de Servico como sendo de ruim a péssimo — um dos
motivos para este achado é que no bairro de Mangabeira, em geral, as vias publicas possuem

apenas uma das faces de quadra iluminada, exceto no corredor da Avenida Josefa Taveira,
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em que se observou tanto a presenca satisfatéria de iluminacéo publica quanto a implantacéo

de postes de iluminag&o nas duas faces da via — ver Figura 93, a seguir.

Figura 93 — lluminacéo publica no corredor da Avenida Josefa Taveira —trecho bem iluminado.

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Ao contrario, no interior do bairro, quando se verificou a presenca de iluminagao

publica, ela estava implantada em apenas uma das faces da quadra — ver Figura 94, a seguir.

Figura 94 — lluminacgao publica em setores residenciais do bairro — trecho com iluminagdo parcialmente
satisfatoria, a esquerda, e insatisfatéria, a direita (ambiente mal iluminado).

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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4.1.4.3 Mecanismos de vigilancia formal

Este indicador avaliou a presenca de elementos formais de seguranga, como:
policiamento, cadmeras de monitoramento, seguranca privada, etc. Os resultados estao

expostos no Mapa 22, abaixo.

Mapa 22 — Mapa-sintese do indicador Mecanismos de vigilancia formal.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa pode-se observar que a qualificacdo de Nivel de Servico € bastante variada,
mas tendente a Otima, nos corredores onde h& concentragdo comercial; e péssima, nos
corredores onde h& concentragdo habitacional, embora, em mudltiplos pontos, tenha-se

observado muitas cameras de vigilancia (privadas).
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Uma questdo digna de nota € que, durante as visitas, ndo se viu, em nenhum
momento, presenca policial ou de segurangas, mesmo privados — ver Figuras 95 e 96, a

seguir.

Figura 95 — Camera de vigilancia publica da prefeitura — Praca.
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4.1.4.4 Barreiras, esconderijos e pontos cegos

Este indicador avaliou a presenca de areas inseguras, como terrenos baldios, lotes
subutilizados e/ou barreiras, esconderijos ou pontos cegos que possam oportunizar uma

abordagem criminosa. Os resultados estéo expostos no Mapa 23, abaixo.

Mapa 23 — Mapa-sintese do indicador Barreiras, esconderijos e pontos cegos.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Os achados qualificam o Nivel de Servico de forma bem variada, de regular a péssimo,
apontando pontos especificos de risco, como terrenos baldios, constru¢cdes abandonadas,
recortes de fachada, arborizacéo de grande porte (no setor do Mercado, principalmente), etc.

— ver Figura 97, a seguir.
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Fonte: Acervo pessoal (2024).

Uma questéo interessante é que, mesmo na Avenida Josefa Taveira, a volumetria das

fachadas, em avancos e recuos, gerou pontos de esconderijo — ver Figura 98, abaixo.

Figura 98 — Pontos de risco: avancos e reentrancias nas fachadas da Avenida Josefa Taveira.

Fonte: Acervo pessoal (2024).

No setor residencial, na maioria das quadras que abrigavam habitacdo unifamiliar,
guase ndo se observou reentrancias que representassem grande risco; mas nos lotes onde
se observou habitacdo multifamiliar verificou-se, em grande propor¢éo, entrada recuada, com
espaco suficiente para uma abordagem de grande vulto (como estupro, por exemplo) — ver
Figuras 99 e 100.
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Figura 99 — Pontos de baixo risco: fachadas de habitagdo unifamiliar com extensa regularidade, sem
avancos ou reentrancias gue permitam esconderijo.

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Figura 100 — Ponto de alto risco: fachadas de habitacdes multifamiliares com entrada recuada —
esconderijos em potencial.
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Fonte: Acervo pessoal (2024).



200

4.1.4.5 Permeabilidade de fachadas

Este indicador avaliou a permeabilidade fisica das fachadas, ou seja, 0s acessos
ativos, quer sejam pela presenca de edificios comerciais, de servico, instituicbes ou

edificagbes de uso misto. Os resultados estdo expostos no Mapa 24, abaixo.

Mapa 24 — Mapa-sintese do indicador Permeabilidade de fachadas.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Os resultados qualificam o Nivel de Servigco de forma bem variada, com trechos étimos,
onde ha predominancia de setor comercial e/ou de servico, e ruins ou péssimos, em setores

de predominancia de uso residencial — ver Figuras 101 e 102, a seguir.
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Figura 101 - Fachadas fisicamente ativas na Rua Elias Pereira de Araljo, entorno do Mercado Publico de
Mangabeira.

~ Fonte: Acervo pessoal (2024).

Figura 102 — Fachadas inativas, tanto no entorno da Avenida Josefa Taveira (grande estacionamento),
guanto no setor habitacional do bairro (edificagdes com poucos acessos a rua).
) ’ b

5

Fonte: Acervo pessoal (20). »

E importante se ter em mente que a presenca de fachadas cegas, ou quase cegas, é

um importante qualificador negativo para o indicador.
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4.1.4.6 Nivel de Servico do critério Percepcéo de sequridade

Como mapa resultante do critério, observa-se o Nivel de Servigo do recorte, no Mapa

25, abaixo.

Mapa 25 — Mapa-sintese do critério Percepcéo de seguridade.
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Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Pelo mapa percebe-se que o critério de Percepcao de seguridade conformou um Nivel
de Servigco predominantemente ruim, tendente a péssimo, sobretudo nas areas residenciais;
nas vias comerciais, em contrapartida, apresentou-se a qualificacéo de regular a bom, ja que
muitos pré-requisitos analisados pela metodologia tiveram melhor resultado por causa do uso

do solo.
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As areas comerciais, no indicador, obtiveram melhores indices quanto a visibilidade,
iluminag&o publica, permeabilidade fisica e vigilancia formal dos espacos; ao contrario, as
areas residenciais obtiveram melhor classificacdo no quesito barreiras, esconderijos e pontos
cegos.

Como a maioria dos usos no recorte é de natureza residencial, o Nivel de Servigco do
critério reflete as dindmicas de violéncia ai perpetradas, ja que a baixa resposta do espago €

um fator importante para a sua manifestacéo.



4.1.5 Indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS)
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A compatibilizac&@o de todos os indicadores, dentro dos critérios, e de todos os critérios,

dentro do indice, gerou a visualizagéo dos Niveis de Servico do indice de Caminhabilidade

Simplificado (ICS), trecho a trecho, conforme j& apontou a metodologia. O resultado € a

visualizag&o do indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS), expresso abaixo (ver Mapa 26).

Mapa 26 — Mapa do Nivel de Servigo do indice de Caminhabilidade Simplificado (ICS) do recorte.
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Por este mapa se percebe que os niveis globais de caminhabilidade no bairro séo

insatisfatérios. Sendo predominantemente ruins, nas areas residenciais, e regulares, nas

areas comerciais, sobretudo ao longo da Avenida Josefa Taveira.
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O resultado reflete as dindmicas urbanas observadas na literatura. Espagos mais
gualificados, atraentes e com diversidade funcional e de pessoas sao potencialmente mais

seguros do que aqueles que ndo possuem as mesmas qualidades.

4.2 Analise do Questionario

Como dito, a analise do questionario deu origem a trés esquemas de avaliacdo: a
analise descritiva de dados, que mapeou a frequéncia de aparicdo das informac6es do perfil
social e da qualificacdo da percepgéo das usuarias; a analise de ponderagéo de dados, que
computou o Indice de Caminhabilidade Ponderado (IPC) e formalizou o Indice de
Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG); e a andlise estatistica inferencial, que desdobrou
os achados em fun¢éo da pessoalidade das usuarias, construindo a leitura interseccional.

Apresenta-se, agora, os resultados alcancados nas andlises, demonstrando os
achados de forma a construir um raciocinio l6gico. E importante lembrar que a apuracio
contou com um recorte de 384 respostas validas*®, o que confere a amostra importante

cientificidade.

4.2.1 Analise descritiva de dados

A analise descritiva dos dados foi realizada por meio da contagem percentual, ou seja,
a partir das frequéncias absolutas de apari¢do, tanto dos dados relacionados ao perfil social
das usuarias, quanto dos dados relacionados a percepcao de importancia relativa das
variaveis (critérios e indicadores).

Para efeitos de visualizacdo, expdem-se os resultados em graficos de barra ou de

pizza, conforme melhor convier. E importante referenciar que, dada a complexidade da

45 E preciso dizer que o campo amostral contou com o montante de 385 respostas validas, porém, a amostra foi
reduzida para 384 contagens, de forma a possibilitar o calculo estatistico. Percebeu-se que, no perfil social, em
relagdo a identidade de género, 384 respostas se identificavam com a qualificagdo de mulher cis e apenas 1
resposta com a qualificagdo de mulher trans; por causa da pequena representatividade (apenas 0,26% do
resultado), este dado provocou erro estatistico no célculo, inviabilizando a andlise. Para ndo comprometer os

resultados, optou-se por exclui-lo da amostragem, computando um total de 384 respostas validas.



206

andlise, a tabulacao precisou sofrer pequenas adequagdes, de forma a melhor correlacionar

0s achados; as alterac¢des estdo dispostas a seguir:

e Os dados do quesito Faixa etéria foram inicialmente mapeados a partir de cinco
categorias (até 20 anos; entre 20 a 39 anos; entre 40 a 59 anos; acima de 60
anos; prefiro ndo declarar), mas contabilizados em apenas quatro (até 20 anos;
entre 20 a 39 anos; entre 40 a 59 anos; acima de 60 anos) — como néo houve
respostas na alternativa prefiro ndo declarar, suprimiu-a da analise — todos os
outros dados permaneceram inalterados;

¢ Osdados do quesito Escolaridade foram inicialmente mapeados a partir de seis
categorias (até o Ensino Fundamental; até o Ensino Médio; até o Ensino
Superior; tenho Pés-graduacao; prefiro ndo declarar; nao frequentei a escola),
mas contabilizados em apenas quatro (até o Ensino Fundamental; até o Ensino
Médio; até o Ensino Superior; tenho Pdés-graduagdo) — como ndo houve
respostas na alternativa prefiro ndo declarar, todas as respostas equivalentes
a ndo frequentei a escola foram contabilizadas na alternativa até o ensino
fundamental — os demais dados permaneceram inalterados;

e Os dados do quesito Orientagdo Sexual foram inicialmente mapeados a partir
de cinco categorias (Heterossexual; Homossexual; Bissexual; Outro; prefiro
nao declarar), mas contabilizados em apenas duas (Heterossexual; N&o-
Heterossexual) — como a fragmentacdo de orientacbes nédo heteronormativas
representaram erro de andlise, condensou-se as orientacdes sexuais com
diversidade sexual na categoria Nao-Heterossexual, possibilitando a avaliacéo;

e Os dados que aparecem no quesito Cor/etnia foram inicialmente mapeados a
partir de cinco categorias (Branca; Preta; Parda; Outra; prefiro ndo declarar),
mas contabilizados em apenas quatro (Branca; Preta; Parda; Outra), as
respostas da alternativa prefiro ndo declarar foram enquadradas na categoria
Outra para também viabilizar o calculo estatistico;

e Os dados do quesito Renda familiar foram inicialmente mapeados a partir de
seis categorias (até R$ 2.500 reais; de R$ 2.500 a R$ 5.000 reais; de R$ 5.000
a R$ 7.500 reais; de R$ 7.500 a R$ 10.000 reais; acima de R$ 10.000 reais;
prefiro ndo declarar), mas contabilizados em apenas cinco (até R$ 2.500 reais;
de R$ 2.500 a R$ 5.000 reais; de R$ 5.000 a R$ 7.500 reais; acima de R$

7.500; prefiro ndo declarar), possibilitando a andlise estatistica.

Debatidos os pré-requisitos da analise, parte-se, agora, para os resultados.
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4.2.1.1 Perfil social

O perfil social do questionario descreve as caracteristicas pessoais das usuarias,
classificando-as quanto a faixa etaria, escolaridade, orientagdo sexual, cor/etnia e renda
familiar. Os resultados foram descritos em graficos de pizza, mostrando o valor percentual da
amostra.

Quanto a faixa etéria, percebeu-se que o campo amostral obedece a curva de
distribuicdo normal da populacao, estratificada em maior grau para a populacdo mais jovem
e, em menor grau, para a populacdo mais velha. Obteve-se uma pequena fragmentacao
apenas na populagéo inferior a 20 anos, ja que grande parte desta populacao foi coibida de
participar da pesquisa por estar abaixo da maioridade legal — ver Grafico 16, abaixo.

Grafico 16 — Perfil das usuérias segundo a Faixa etaria.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Os maiores percentuais de usuarias computadas na pesquisa sdo da populacdo até
39 anos (54%), seguidos da populacdo de meia idade (31%) e de idosas (15%).

Quanto ao grau de escolaridade, observou-se que a distribuicdo amostral ndo segue
0s padrdes da curva brasileira, jA que os maiores percentuais sao de mulheres com ensino
médio (33%) e superior (35%) — em parte, isso se formalizou devido a rede de contatos da
pesquisadora, que também distribuiu o questionario via redes sociais; é importante dizer que
este fato também explica o alto percentual de populagdo com pds-graduagdo (12%). A
populagdo com ensino Fundamental representou uma amostra de 20% — ver Grafico 17,
abaixo.
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Gréafico 17 — Perfil das usuérias segundo a Escolaridade.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Em relagdo a orientagdo sexual, observou-se que a distribuicdo amostral segue 0s
padrdes da heteronormatividade, ja que os maiores percentuais da amostra sao de mulheres
heterossexuais (88%); as mulheres em outras condi¢cdes de diversidade sexual somaram
apenas 12% dos resultados — ai se incluem mulheres Iésbicas, bissexuais, pansexuais,

demissexuais e outros espectros da sexualidade humana — ver Gréfico 18, abaixo.
Grafico 18 — Perfil das usuérias segundo a Orientagdo sexual.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Quanto a cor/etnia, observou-se uma predominancia de mulheres pardas (44%) e

brancas (38%), em relacdo a outros subtipo, como a populacéo negra (13%), por exemplo,
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e/ou outras variabilidades de populacdo (5%). Também se pbde observar que estes dados
ndo obedecem a curva normal da populagédo brasileira, sugerindo uma variacdo local na

configuracdo da amostra — ver Gréfico 19, abaixo.

Grafico 19 — Perfil das usuérias segundo a Cor/Etnia.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Por fim, quanto a renda familiar, observou-se grande concentracdo nas faixas mais
baixas de renda (até 2.500 reais); média concentracdo nas faixas entre 2.500 a 5.000 reais
(20%) e prefere ndo declarar (14%); e baixa concentragcdo nas faixas superiores — acima dos
5.000 mil reais (17%, somando-se as duas faixas) — ver Gréfico 20.

Grafico 20 — Perfil das usuarias segundo a Renda Familiar.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).
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4.2.1.2 Qualificacdo da percepcao

Quanto a qualificagcdo da percepcdo, os dados da Escala Likert foram mapeados
segundo o grau de apari¢do dos resultados, computando as qualificagdes relativas a: ndo tem
nenhuma importancia, é pouco importante, é razoavelmente importante e € muito importante
para a caminhabilidade — segundo a percepc¢édo dos indicadores, dentro do critério, e de cada
critério, dentro do indice. Os resultados foram descritos em graficos de barra e mostram o
percentual de amostra encontrado na andlise. Debate-se agora os resultados.

Quanto a qualificacéo dos indicadores de Adequacédo da infraestrutura peatonal, as
usuarias qualificaram o indicador acessibilidade universal como o de maior importancia dentro
do critério, seguidos dos de largura das calcadas e obstaculos e obstru¢des, quase na mesma
proporcéo, e acesso de veiculos como o indicador menos importante da analise — ver Gréfico

21, abaixo.

Gréfico 21 — Qualificagao da percepcéo para os indicadores de Adequacéao da Infraestrutura Peatonal.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Agora, quando se avalia os indicadores de Adequacdo da infraestrutura viaria,
percebe-se que a qualificacdo de seguranca na travessia teve o maior valor de importancia
no critério, seguido dos indicadores de conflito entre pedestres e veiculos e acesso ao
transporte puablico, na mesma proporcao; o indicador infraestrutura cicloviéria teve a menor

importancia dentro do critério — ver Grafico 22, a seguir.
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Grafico 22 — Qualificacdo da percepcao para os indicadores de Adequacéo da Infraestrutura Viéria.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Em relacdo a qualificacdo dos indicadores de Amigabilidade do espaco urbano, as
usuérias qualificaram o indicador protecdo climéatica e conforto ambiental, juntamente com
manutencdo dos espagos como 0s de maior importancia; ja variedade de usos do solo e co-
presenca e diversidade de pessoas tiveram a menor importancia do critério; os indicadores
sinaliza¢do e mobiliario urbano responsivo tiveram importancias equivalentes — ver Grafico

23, abaixo.

Grafico 23 — Qualificacdo da percepc¢ao para os indicadores de Amigabilidade do Espago Urbano.
Amigabilidade do espaco urbano

Variedade de usos do solo -

Co-presenca e diversidade de pessoas
Manutencao dos espagos I
Protegdo climatica e conforto ambiental .
Mobiliario urbano responsivo -

Sinalizagao I

-20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Nao tem nenhuma importéancia E pouco importante E razoavelmente importante E muito importante

Fonte: Produzido com Excel (2024).

Quanto a qualificagéo dos indicadores de Percepcdo de seguridade, observa-se que
iluminag&do publica é o indicador mais importante do critério, segundo a percepg¢do das
usudrias. Alternativamente, a conexao visual com o entorno foi o indicador menos importante,
juntamente com permeabilidade das fachadas. Os indicadores mecanismos de vigilancia
formal e barreiras esconderijos e pontos cegos tiveram equilibrada importancia, embora este

ultimo tenha tido menor rejeicdo — ver Gréfico 24, a seguir.
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Grafico 24 — Qualificacdo da percepcdo para os indicadores de Percepc¢ao de Seguridade.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Por fim, quanto & importancia relativa entre os critérios, Percep¢éo de seguridade foi
o0 critério mais importante da analise, segundo a percepcao das usuarias. Os de Adequacao
da infraestrutura peatonal e os de Adequacdo da infraestrutura viaria tiveram equivalente
peso, ficando Amigabilidade do espago urbano em ultimo grau de importancia, embora

discretamente menos importante que os outros dois — ver Gréfico 25, a seguir.

Grafico 25 — Qualificacdo da percepg¢ao entre todos os critérios analisados.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

E interessante observar que parte da percepcéo observada pelas usuarias condiz com
os achados da literatura, sendo o critério de maior importancia para o indice o fator Percepcéo
de seguridade; e o indicador de maior importancia entre todos os indicadores — o de
iluminag&o publica.

Aqui, cabe uma reflexdo. Dentro do critério Adequacao da infraestrutura peatonal, o

indicador acessibilidade universal foi tido como o de maior importancia na percepcao das
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usudrias, porém a literatura cientifica qualifica o indicador largura das calgadas como o0 mais
recorrente nas avaliagdes de caminhabilidade.

Quando se observa os de Adequacao da infraestrutura viaria, o indicador acesso ao
transporte publico € o de maior importancia nas andlises de caminhabilidade, ao passo que,
para as usuarias do bairro de Mangabeira se configura como o de seguranga na travessia.

Ao se analisar os de Amigabilidade do espaco urbano, observou-se que as usuérias
qualificaram os indicadores de protecao climatica e conforto ambiental e manutencdo dos
espagos como de maior relevancia para a analise, embora a literatura certifique que pesam
muito mais para vitalidade urbana os indicadores de variedade de usos do solo e co-presenca
e diversidade de pessoas, pelos préprios postulados de Jane Jacobs.

Em relacdo aos da Percepcéo de seguridade, tanto os achados da literatura quanto a
percepcado das usuarias sdo convergentes quanto a importancia da iluminacéo publica.

Abre-se agora a discusséo para as dinamicas locais que podem explicar o resultado:

e Quanto a importancia relativa da acessibilidade universal, € preciso lembrar
gue, na territorialidade de Mangabeira, € comum o deslocamento para auxilio
de familiares, como criangcas e/ou idosos, necessitando, muitas vezes, se
deslocar com carrinhos de bebé ou cadeira de rodas, conforme o0 caso — o que
pode néo ser tdo evidente em outras territorialidades.

e Quanto a importancia relativa do indicador seguranca na travessia em relacao
a acesso ao transporte publico pode-se associar a um fator de maior medo de
exposicdo a acidente do que da impossibilidade de acesso ao transporte
publico, considerando que nos dias de hoje existem outras oportunidades de
transporte alternativo, como o Uber, por exemplo.

e Quanto aos indicadores de amigabilidade do espaco urbano, pode-se
evidenciar que o fator climatico e de manutencédo dos espac¢os pode ter relacéo
com especificidades locais, como as altas temperaturas de Jodo Pessoa e a
dificuldade de coleta de lixo no bairro, por exemplo.

e Por fim, quanto a importancia relativa do critério Percepcdo de seguridade
fosse 0 mais importante da andlise, tanto quanto o indicador iluminacao
publica, ja que este fator se relaciona diretamente com a percepgdo de medo
e violéncia no espaco publico, e 0 modo de agressédo mais temido por elas: a

violéncia sexual.
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4.2.2 Analise ponderada dos dados —formacao do ICP e do ICSG

Como referenciado, a ponderacéo de fatores obedeceu a tabulagdo da Escala Likert,
elencando os pesos relativos pelas informagdes qualitativamente ordenadas, a saber:

e ndo tem nenhuma importancia: peso 1,
e € pouco importante: peso 2;
e & razoavelmente importante: peso 3;

e & muito importante: peso 4;

Os calculos de Peso ponderado (Pp) e Peso normalizado (Pn) foram feitos conforme

determinagédo metodoldgica e estdo demonstrados na Figura 103, abaixo.

Figura 103 — Exemplo de calculo de pesos ponderados e normalizados dos indicadores de Adequacéo da
infraestrutura peatonal.
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Fonte: Produzido com Excel (2024).

Como mencionado, o calculo se desdobrou na contabilizacao das médias ponderadas
que determinaram o indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP) e, por conseguinte, na
valoracéo do indice de Caminhabilidade Sensivel a Género (ICSG). Por esta avaliacéo,
chegou-se ao valor do ICSG de 2,74, aproximadamente, cujo score qualifica a

caminhabilidade do recorte como Ruim — ver Figura 104.
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Figura 104 — Célculo do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP) — indicador a indicador; critério a

critério.
Critério Indicadores Nota da avaliagao espacial  Peso Relati i i Somadospesos  NotaPonderadadoCritério  indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP)
Largura das calgadas 3 0,257622633
Obsticulos e Obstrugdes 318 0,25837449
Adequagéo da infraestrutura peatonal
SR D BB Tl T T 2 1 Acessibilidade Universal 111 0,273137213 1 2441714612
Acesso deveiculos 2,58 021086536
Critério Indicadores Nota da avaliagao espacial _Peso Relativo Normalizado (Indicadores)

Indicadores

Critério Nota da avaliaca

Variedade de usos do solo 34 0,141220357

Co-presenca e diversidade de pessoas 342 0.145350386. 2,737257087
e . Manutencao dos espagos 351 0,184885425
Protecao climética e conforto ambiental 1,86 0,184918732 1 2,530011124
Mobilidrio urbano responsivo 164 0,16623368
Sinalizagdo
Critério Indicadores

Conexdo visual com o entorno

Percepgao de seguridade Mecanismos de vigilancia formal 0,206683996 2,50299926
Barreiras, esconderijos & pontos cegos 0.204047531
Permeabilidade de fachadas 0,187931675

Fonte: Produzido com Excel (2024).

Para confirmar os achados, fez-se um segundo célculo, considerando, desta vez,
unicamente a declaracdo de importancia relativa dos critérios, correspondente a ultima
pergunta do questionario. Observou-se que o indice de Caminhabilidade teve resultado
idéntico ao anterior — isto chamou atencao pela equivaléncia matematica do indice, reforcando
a cientificidade da metodologia — ver Figura 105.

Figura 105 — Célculo do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP) — considerando apenas a

importancia relativa dos critérios — comparacéo Unica.

Critério Nota avaliagio espacial Peso relativo dos critérios - opinido do usudrio (percepgio isolada) ‘ Soma dos pesos indice de Caminhabilidade Ponderado (IPC)

da 2,4675 0,24349246

Percepgao de seguridade L 0,277302853

Fonte: Produzido com Excel (2024).

4.2.3 Nova andlise espacial — indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP)

A compatibiliza¢&@o de todos os indicadores, dentro dos critérios, e de todos os critérios,
dentro do Indice, gerou a visualizagéo dos Niveis de Servico do indice de Caminhabilidade

Simplificado (ICS), trecho a trecho, conforme apontado.
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A partir de agora, demonstra-se a qualificagdo dos Mapas de Caminhabilidade

Ponderados (MCP), segundo a ponderacgéo de valor do ICS, critério a critério.

4.2.3.1 Nivel de Servico do critério Adequacao da infraestrutura peatonal

A compatibilizagdo dos indicadores dentro do critério Adequacdo da infraestrutura
peatonal, ponderados pela percep¢do do usuario, resultou no Mapa de Nivel de Servico

Ponderado para a Adequacéo da infraestrutura peatonal, conforme Mapa 27, abaixo.

Mapa 27 — Mapa do Nivel de Servico Ponderado para o critério Adequacao da infraestrutura peatonal.
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Apos a ponderacdo, 0 mapa apresentou alteracdo do Nivel de Servigo em 11.89% dos

achados — os trechos alterados encontram-se marcados no mapa.
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4.2.3.2 Nivel de Servico do critério Adequacao da infraestrutura viaria

A compatibilizacdo dos indicadores dentro do critério Adequacdo da infraestrutura
viaria, ponderados pela percepcdo do usuério, resultou no Mapa de Nivel de Servico
Ponderado para a Adequacao da infraestrutura viaria, conforme Mapa 28.

Mapa 28 — Mapa do Nivel de Servigco Ponderado para o critério Adequacado da infraestrutura viaria.
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Apés a ponderacdo, 0 mapa apresentou alteragdo do Nivel de Servico em 2,16% dos

achados — os trechos alterados encontram-se marcados no mapa.
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4.2.3.3 Nivel de Servico do critério Amigabilidade do espaco urbano

A compatibilizag&o dos indicadores dentro do critério Amigabilidade do espago urbano,
ponderados pela percep¢ao do usuério, resultou no Mapa de Nivel de Servigo Ponderado para

a Amigabilidade do espaco urbano, conforme Mapa 29.

Mapa 29 — Mapa do Nivel de Servigco Ponderado para o critério Amigabilidade do espacgo urbano.
9207038N 9207538N

i , >-

%F =lIi=I=

w w
8 ° 8
9207038N 7 9207538N

Legenda 0 100 200 m
L1 1
Quadras
; ) N o Sistema Geodésico Brasileiro
Nivel de servigo para amigabilidade do espago (valor médio que SIRGAS 2000 | UTM Zona 25S
considera todos os fatores desta categoria) ElaboragZo: Abrado Nobrega e Luana
. . Stephanie (06/24)
Nivel de servico B (Bom) Fonte: PMJP (2023) e levantamento em

— Nivel de servigo C (Regular) campo (2024)

—— Nivel de servigo D (Ruim)
— Nivel de servico E (Péssimo)

e \Vias com queda no Nivel de Servi¢o para Amigabilidade do
Espaco Urbano

PPGAU
UFPB

LAURBE

Fonte: Produzido com QGIS (2024).

Apoés a ponderacdo, 0 mapa apresentou alteracdo do Nivel de Servico em 9,72% dos

achados — os trechos alterados encontram-se marcados no mapa.
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4.2.3.4 Nivel de Servico do critério Percepcéo de sequridade

A compatibilizacdo dos indicadores dentro do critério Percepc¢do de seguridade,
ponderados pela percep¢ao do usuario, resultou no Mapa de Nivel de Servigo Ponderado para

a Percepcéo de seguridade, conforme Mapa 30.

Mapa 30 — Mapa do Nivel de Servico Ponderado para o critério Percepc¢éo de seguridade.
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Apos a ponderacado, 0 mapa apresentou alteracao do Nivel de Servigo em 11,35% dos

achados — os trechos alterados encontram-se marcados no mapa.
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4.2.3.5 Nivel de Servico do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP)

A compatibilizacdo de todos os critérios ponderados, dentro da conformacéo do indice
de Caminhabilidade Ponderado (ICP) resultou no Mapa de Nivel de Servico do indice de

Caminhabilidade Ponderado (ICP), conforme Mapa 31.

Mapa 31 — Mapa do Nivel de Servico do indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP).
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Apos a ponderacdo, 0 mapa apresentou alteragdo do Nivel de Servico em 1,08% dos
trechos — os trechos alterados encontram-se marcados no mapa.
Embora tenham-se visto alteracdes nos Niveis de Servigcos de alguns trechos, o score

global do indice de Caminhabilidade Ponderado quase n&o sofreu alteraco — isso se deveu
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a metodologia de célculo, que utiliza pardametros de qualificacdo escalonados, ou seja, dentro
de margens de score — como, em geral, houve queda numérica de resultado, sem queda de

qualificacdo, ndo se atestam grandes variag6es no Nivel de Servigco computado.

4.2.4 Andlise estatistica inferencial

A andlise estatistica inferencial foi utilizada para melhorar a interpretacdo dos
resultados, utilizando-se de técnicas descritivas, como os testes de normalidade, ou Teste de
Shapiro-Wilk, por exemplo, e testes de afericdo, como os Testes de Friedman e Kruscal-
Wallis, que interpretaram os resultados pela afericdo do p-valor.

A primeira analise apresentada, diz respeito a analise descritiva dos resultados, para
verificacdo de comportamento probabilistico, interpondo-se o Teste de Shapiro-Wilk ou Teste
de Normalidade — se o p-valor se apresentar inferior a 0,05, indica-se auséncia de distribuicdo
normal na amostragem; ao contrario, em sendo superior a 0,05, sugere-se distribuicdo normal
ou probabilistica (MIOT, 2017).

Apresenta-se, agora, 0 comparativo entre as frequéncias absolutas do perfil social
segundo as variaveis de qualificacdo da percepcdo. Compara-se, para tanto, uma variavel
dependente — do conjunto de indicadores de um determinado critério, a saber: adequacéo da
infraestrutura peatonal, adequacao da infraestrutura viaria, amigabilidade do espaco urbano
e percepcdo de seguridade —, e uma variavel independente, ou seja, uma caracteristica do
perfil social da usuaria, quer seja: faixa etaria, escolaridade, orientacdo sexual, cor/etnia ou

renda familiar.
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4.2.4.1 Andlise descritiva dos resultados em funcdo da varidvel Faixa Etaria

a. Adequacao da Infraestrutura Peatonal

Aqui, testam-se os indicadores do critério Adequacgédo da Infraestrutura Peatonal em
funcdo da variavel Faixa etéria, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo

normal — ver tabela 37, a seguir.

Tabela 37 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacédo da Infraestrutura Peatonal em
funcéo da Faixa etaria das usuarias.

Estatistica Descritiva

Faixa Largura das Obstaculos e Acessibilidade Acesso de
etaria calgadas Obstrugées Universal veiculos
N 20 - 26 26 26 26
20-39 181 181 181 181
40 -59 121 121 121 121
60 + 57 57 57 57
Mediana 20 - 4.00 4.00 4.00 3.00
20-39 4 4 4 4
40 - 59 -
60 + 4 4 4 3
wiﬁf Shapiro- 5 0.597 0.736 0.554 0.802
20 -39 0.623 0.621 0.588 0.765
40 - 59 0.632 0.614 0.534 0.800
60 + 0.635 0.659 0.627 0.788
p Shapiro-Wilk 20 - <.001 <.001 <.001 <.001
20 -39 <.001 <.001 <.001 <.001
40 - 59 <.001 <.001 <.001 <.001
60 + <.001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, na aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério — isto quer dizer que os indicadores de
Adequacao da Infraestrutura Peatonal ndo estabelecem distribuicdo normal ou probabilistica

em relacdo a variavel Faixa etaria analisada.



223

b. Adequacédo da Infraestrutura Viaria

Aqui, testou-se os indicadores do critério Adequacdo da Infraestrutura Vidria em
funcdo da variavel Faixa etaria, observando-se se 0 comparativo em questdo estabelece

distribuicdo normal — ver tabela 38, abaixo.

Tabela 38 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Viaria em funcao
da Faixa etéria das usuéarias.

Estatistica Descritiva

Faixa Infraestrutura Conflito entre Seguranca ha Acesso ao transporte
etaria cicloviaria pedestres e veiculos travessia publico
N 20 - 26 26 26 26
20 -39 181 181 181 181
40-59 121 121 121 121
60 + 57 57 57 57
Mediana 20 - 4.00 4.00 4.00 4.00
20-39 4 4 4 4
40-59
60 + 3
mldke shapiro- 5, . 0.665 0.672 0.446 0600
20 -39 0.694 0.565 0.287 0.545
40-59 0.688 0.511 0.319 0.500
60 + 0.778 0.630 0.510 0.728
\’?Vi'kmp"o’ 20 - < 001 <001 < 001 < 001
20-39 <.001 <.001 <.001 <.001
40-59 <.001 <.001 <.001 <.001
60 + <.001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagdo aos grupos analisados.
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c. Amigabilidade do espaco urbano

Aqui, testou-se os indicadores do critério Amigabilidade do Espaco Urbano em fungéo
da variavel Faixa etéria, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo normal — ver

tabela 39, abaixo.

Tabela 39 — Analise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo da
Faixa etaria das usuarias.

Estatistica Descritiva

Protecdo

. Variedade Co-presenca e . s Mobiliario
Faixa i ) Manutencdo climaticae T
o de usos do diversidade de urbano Sinalizacdo
etaria dos espacos conforto X
solo pessoas . responsivo
ambiental

N 20 - 26 26 26 26 26 26

20 -

181 181 181 181 181 181

39

40- 121 121 121 121 121 121

59

60 + 57 57 57 57 57 57
Mediana 20 - 4.00 3.50 4.00 4.00 4.00 4.00

20 -

9 4 4 4 4 4 4

40 -

e 4 4 4 4 4 4

60 + 4 4 4 4 4 4
W de
Shapiro- 20 - 0.722 0.703 0.492 0.459 0673 0.549
Wilk

20 -

39 0.735 0.700 0371 0.432 0.600 0.475

40 -

59 0.718 0.709 0.480 0.398 0.525 0.488

60 + 0.705 0.662 0.353 0.330 0.604 0.591
p
Shapiro- 20 - <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Wilk

20 -

39 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001

40 -

59 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001

60 + <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Amigabilidade do Espa¢o Urbano, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagcéo aos grupos analisados.
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d. Percepcéo de seguridade

Aqui, testam-se os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade em funcédo da
variavel Faixa etaria, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo normal — ver

tabela 40, abaixo.

Tabela 40 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Percepcéo de Seguridade em fungao da Faixa
etaria das usuarias.

Estatistica Descritiva

Faixa -Conexéo lluminagao Mecanismos de Barreirfs, Permeabilidade de
etaria visual com o publica vigilancia formal esconderijos & fachadas
entorno pontos cegos
N 20 - 26 26 26 26 26
20 -39 181 181 181 181 181
40 - 59 121 121 121 121 121
60 + 57 57 57 57 57
Mediana 20 - 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
20-39 4 4 4 4
40-59 4 4 4 4
60 + 4 4 4 4
W de
Shapiro- 20 - 0.628 0.378 0.562 0.446 0.587
Wilk
20-39 0.650 0.211 0422 0447 0.569
40 - 59 0.557 0.138 0.444 0437 0.574
60 + 0.574 0.232 0.354 0.456 0.608
Cvi'k‘ap'ro’ 20 - <001 <.001 < 001 <.001 <.001
20-39 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
40 - 59 <.001 < .001 < .001 <.001 <.001
60 + <.001 <.001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade, né&o
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, sem indicacdo de comportamento

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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4.2.4.2 Andlise descritiva dos resultados em funcao da varidvel da Escolaridade

e. Adequacao da Infraestrutura Peatonal

Aqui, testam-se os indicadores do critério Adequacgédo da Infraestrutura Peatonal em
fungéo da variavel Escolaridade, observando se o comparativo estabelece distribuicdo normal

— ver tabela 41, abaixo.

Tabela 41 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Peatonal em
funcao da Escolaridade das usuérias.

Estatistica Descritiva

. Largura das Obstéaculos e Acessibilidade Acesso de
Escolaridade . . ,
calcadas Obstrucdes Universal veiculos
N Fundamental 78 78 78 78
Médio 125 125 125 125
Superior 135 135 135 135
Pés-
o ) 47 47 47 47
graduagao
Mediana Fundamental 4.00 400 4.00 3.00
Médio 4 4 4 4
Superior 4 4 4 4
Fost 4 4 4 4
graduacdo
Shapiro-
W de Shapiro- . damental 0.633 0.680 0.580 0.846
Wilk
Médio 0.664 0.609 0.526 0.775
Superior 0.584 0.667 0.652 0.772
Pos- 0.600 0.504 0.394 0.686
graduacao
p Shapiro-Wilk Fundamental <.001 <.001 <.001 <.001
Médio <.001 <.,001 <.001 < .001
Superior <.001 <.001 <.001 <.001
Pas-
o < .001 <001 <001 < 001

graduacdo

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagcéo aos grupos analisados.
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f. Adequacéo da Infraestrutura Viaria

Aqui, testam-se os indicadores do critério Adequacdo da Infraestrutura Viaria em
funcdo da variavel Escolaridade, observando-se se o comparativo estabelece distribuicéo

normal — ver tabela 42, abaixo.

Tabela 42 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Viaria em funcao
da Escolaridade das usuarias.

Estatistica Descritiva

. Infraestrutura Conflito entre Seguranca na Acesso ao
Escolaridade . i . . L
cicloviaria pedestres e veiculos travessia transporte publico

N Fundamental 78 78 78 78
Médio 125 125 125 125
Superior 135 135 135 135
xPos- ) 47 47 A7 AT
graduacédo

Mediana Fundamental 4.00 4.00 4.00 4,00
Médio 4 4 4 4
Superior 4 4 4 4
xPos- i 4 4 4 4
graduacédo

w de. . Fundamental 0.766 0.652 0.448 0.628

Shapiro-Wilk
Médio 0.662 0.547 0.370 0.546
Superior 0.688 0.526 0.250 0.552
xPos= 0.747 0.561 0.365 0578
graduacédo

P Shapiro- Fundamental <001 <.001 <001 < 001

Wilk
Médio <.001 <.001 <.001 < .001
Superior <.001 <.001 <.001 <.001
xPos- <.001 <001 <001 <001
graduacédo

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacédo da Infraestrutura Viaria, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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g. Amigabilidade do espaco urbano

Aqui, testa-se os indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo
da variavel Escolaridade, observando se o comparativo estabelece distribuigdo normal — ver

tabela 43, abaixo.

Tabela 43 — Analise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo da
Escolaridade das usuérias.
Estatistica Descritiva

Protecdo

Variedade  Co-presencae < s Mobilidrio
. . i Manutencao climéatica e L .
Escolaridade  de usos do diversidade urbano Sinalizacdo
dos espacos conforto .
solo de pessoas . responsivo
ambiental

N Fundamental 78 78 78 78 78 78
Médio 125 125 125 125 125 125
Superior 135 135 135 135 135 135
xPés- i a7 47 A7 47 47 47
graduacédo

Mediana Fundamental 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
Médio 4 4 4 4 4 4
Superior 4 4 4 4 4 4
xpos- 4 4 4 4 4 4
graduacdo

W de

Shapiro- Fundamental 0.741 0.737 0.498 0.381 0.571 0.593

Wilk
Médio 0.730 0.716 0.341 0420 0.615 0.503
Superior 0.707 0.695 0.440 0416 0.568 0.457
xpos- 0.716 0.628 0.314 0.407 0562 0.458
graduacao

P

Shapiro- Fundamental <.001 <.001 < .001 < 001 <.001 <.001

Wilk
Médio <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Superior <.001 < .001 < .001 < .001 < .001 < .001
xpos- <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
graduacédo

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Amigabilidade do Espaco Urbano, nédo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento nao

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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h. Percepcao de seguridade

Aqui, testa-se os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade em funcdo da
variavel Escolaridade, observando-se se 0 comparativo estabelece distribuicdo normal — ver

tabela 44, abaixo.

Tabela 44 — Analise descritiva dos indicadores do critério Percep¢ado de Seguridade em funcédo da
Escolaridade das usuérias.

Estatistica Descritiva

Conexdo . . . Barreiras .
. . lluminacdo Mecanismos de . Permeabilidade
Escolaridade  visual com o esconderijos e

publica vigilancia formal de fachadas
entorno pontos cegos
N Fundamental 78 78 78 78 78
Médio 125 125 125 125 125
Superior 135 135 135 135 135
XPos- 47 47 47 47 47
graduacdo
Mediana Fundamental 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
Médio 4 4 4 4 4
Superior 4 4 4 4 4
xPos- 4 4 4 4 4
graduacdo
W de
Shapiro- Fundamental 0.680 0.292 0.571 0.485 0676
Wilk
Médio 0.573 0.193 0.469 0.457 0.583
Superior 0.580 0.188 0.356 0.436 0.519
Pés-
o 0.648 0.131 0.131 0.356 0.509
graduacdo
p Shapiro-
] Fundamental <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Wilk
Médio <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Superior <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
xPos- <.001 <001 <.001 <.001 <.001
graduacdo

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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4.2.4.3 Andlise descritiva dos resultados em funcdo da varidvel Orientacdo Sexual

i. Adequacéo da Infraestrutura Peatonal

Aqui, testa-se os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal em
funcéo da varidvel Orientacdo Sexual, observando se o comparativo estabelece distribui¢éo

normal — ver tabela 45, abaixo.

Tabela 45 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Peatonal em
funcao da Orientacdo Sexual das usuarias.

Estatistica Descritiva

Orientagdo Largura das Obstaculos e Acessibilidade Acesso de
sexual cal¢adas Obstrugdes Universal veiculos
N Heterossexual 338 338 338 338
Néo 47 47 47 47
Heterossexual
Mediana Heterossexual 4.00 4.00 4.00 3.00
Nao
Heterossexual 4 4 4 4
w“dke Shapiro- |\ terossexual 0.627 0.626 0.579 0.787
Ndo 0612 0.700 0.540 0.751
Heterossexual
p Shapiro-Wilk Heterossexual <.001 <.001 <.001 <.001
Nao < 001 <.001 <001 <.001
Heterossexual

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacéao da Infraestrutura Peatonal, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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Aqui, testa-se os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria em funcéo

da variavel Orientacdo Sexual, observando-se se o comparativo em questao estabelece

distribuicdo normal — ver tabela 46, abaixo.

Tabela 46 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Viaria em funcao

Estatistica Descritiva

da Orientagdo Sexual das usuarias.

Orientagdo Infraestrutura Conflito entre Seguranca na Acesso ao
sexual cicloviaria pedestres e veiculos travessia transporte publico
N Heterossexual 338 338 338 338
Nao 47 47 47 47
Heterossexual
Mediana Heterossexual 4.00 4.00 4.00 4.00
Néao
Heterossexual 4 4 4 4
w de. ) Heterossexual 0.704 0.560 0.327 0.565
Shapiro-Wilk
No 0717 0.627 0476 0.608
Heterossexual
P .bhapll'O* Heterossexual <.001 <.001 <.001 <.001
Wilk
Neo <001 <001 <001 <001
Heterossexual

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi

inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria, ndo

estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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k. Amigabilidade do espaco urbano

Aqui, testa-se os indicadores do critério Amigabilidade do espago urbano em funcéo
da variavel Orientagdo Sexual, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo
normal — ver tabela 47, abaixo.

Tabela 47 — Analise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo da

Orientacdo Sexual das usuarias.
Estatistica Descritiva

Protecédo

. = Variedade  Co-presenca e = AP Mobiliario
Orientacéo . R Manutencao climatica e s .
de usos do diversidade urbano Sinalizagdo
sexual dos espacos conforto .
solo de pessoas . responsivo
ambiental
N Heterossexual 338 338 338 338 338 338
Heterossexual
Mediana Heterossexual 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
Nao
Heterassexual 4 4 4 4 4 4
W de
Shapiro- Heterossexual 0.720 0.710 0.407 0.398 0.592 0520
Wilk
Nao
0.756 0.667 0477 0477 0.534 0.407
Heterossexual
P
Shapiro- Heterossexual <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Wilk
Nao <.001 <.001 <001 <001 <001 <001
Heterossexual

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Amigabilidade do espaco urbano, n&o
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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I.  Percepcao de seguridade

Aqui, testa-se os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade em funcdo da
variavel Orientacdo Sexual, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo normal

— ver tabela 48, abaixo.

Tabela 48 — Analise descritiva dos indicadores do critério Percepgado de Seguridade em funcédo da
Orientacdo Sexual das usuarias.

Estatistica Descritiva

. - Conexao N Mecanismos de Barreiras, -
Orientagéo . lluminagdo P .. Permeabilidade
visual com o - vigilancia esconderijos e
sexual publica de fachadas
entorno formal pontos cegos
N Heterossexual 338 338 338 338 338
Nao 47 47 47 47 47
Heterossexual
Mediana Heterossexual 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
N
40 4 4 4 4 4
Heterossexual
W de
Shapiro- Heterossexual 0.595 0.194 0.430 0.431 0.578
Wilk
Nao 0.696 0.265 0.428 0.534 0.584
Heterossexual
Svi';ap'ro' Heterossexual < 001 <.001 <001 < 001 <.001
Nao
<.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Heterossexual

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade, nédo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagdo aos grupos analisados.



234

4.2.4.4 Andlise descritiva dos resultados em funcao da varidvel Cor/Etnia

m. Adequacéo da Infraestrutura Peatonal

Aqui, testa-se os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal em
funcdo da variavel Cor/Etnia, observando-se se o0 comparativo em questdo estabelece

distribuigcdo normal — ver tabela 49, abaixo.

Tabela 49 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Peatonal em
funcdo da Cor/Etnia das usuérias.

Estatistica Descritiva

Cor/etnia Largura das Obstécul?s e Acess_ibilidade Ace’sso de
calcadas Obstrugées Universal veiculos
N Branca 148 148 148 148
Parda 171 171 171 171
Preta 48 48 48 48
xOutra 18 18 18 18
Mediana Branca 4.00 4.00 4.00 4.00
Parda 4 4 4 3
Preta 4.00 4.00 4.00 3.00
xOutra 4.00 4.00 4.00 2.50
ml‘f{e Shapiro= ranca 0597 0.607 0.537 0.765
Parda 0.662 0.654 0.616 0.782
Preta 0.526 0.695 0.554 0.828
xOutra 0.688 0.472 0.557 0.785
p Shapiro-Wilk Branca <.001 <.001 <.001 <.001
Parda <.001 <.001 <.001 <.001
Preta <.001 <.001 <.001 <.001
xOutra <001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacéao da Infraestrutura Peatonal, ndo
estabelecendo distribuicao normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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n. Adequacdo da Infraestrutura Viaria

Aqui, testa-se os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria em funcao
da variavel Cor/Etnia, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo normal — ver

tabela 50, abaixo.

Tabela 50 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Viaria em funcao
da Cor/Etnia das usuarias.

Estatistica Descritiva

Cor/etnia Inft.'aest.rfltlura Conflito enfre Segurang‘a na Acesso af: transporte
cicloviaria pedestres e veiculos travessia publico

N Branca 148 148 148 148
Parda 171 171 171 171
Preta 48 48 48 438
xOutra 18 18 18 18

Mediana Branca 4.00 4.00 4.00 4.00
Parda - - - 4
Preta 4.00 4.00 4.00 4.00
xOutra 4.00 4.00 4.00 4.00

wiﬁf Shapiro= g nca 0.689 0.532 0.302 0.568
Parda 0.727 0.622 0.407 0.619
Preta 0.694 0.529 0.260 0.452
xOutra 0.642 0.386 0.373 0.253

p Shapiro-

Wilk Branca <.001 <.001 <.001 <.001
Parda <.001 <.001 <.001 <.001
Preta <.001 <.001 <.001 <.001
xOutra <.001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagcéo aos grupos analisados.
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0. Amigabilidade do espaco urbano

Aqui, testa-se os indicadores do critério Amigabilidade do Espaco Urbano em funcéo
da variavel Cor/Etnia, observando-se se o comparativo em questdo estabelece distribuicdo

normal — ver tabela 51, abaixo.

Tabela 51 — Analise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espacgo Urbano em funcéo da
Cor/Etnia das usuarias.

Estatistica Descritiva

Protecdo

Variedade Co-presenca e = ol Mobiliario
. . . Manutencdo climatica e o "
Cor/etnia de usos do diversidade de urbano Sinalizacdo
dos espacos conforto .
solo pessoas . responsivo
ambiental
N Branca 148 148 148 148 148 148
Parda 171 171 171 171 171 171
Preta 48 48 48 48 48 48
xOutra 18 18 18 18 18 18
Mediana Branca 4.00 4.00 400 4.00 4.00 4.00
Parda 4 4 4 4 4 4
Preta 3.00 4.00 400 4,00 4.00 4.00
¥Outra 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
W de
Shapiro- Branca 0.701 0.686 0.367 0.338 0.578 0.517
Wilk
Parda 0.733 0722 0.415 0.447 0.602 0.504
Preta 0.774 0.731 0.552 0.402 0.571 0.496
xOutra 0.656 0.538 0.373 0.557 0.435 0.469
P
Shapiro- Branca <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Wilk
Parda <.001 <.001 <.001 <001 <.001 <.001
Preta <001 < .001 < .001 <001 <.001 < .001
¥Outra <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Amigabilidade do Espa¢o Urbano, néo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagcédo aos grupos analisados.
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p. Percepcao de seguridade

Aqui, testa-se os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade em funcdo da
variavel Cor/Etnia, observando-se se o comparativo em questdo estabelece distribuicdo

normal — ver tabela 52, abaixo.

Tabela 52 — Analise descritiva dos indicadores do critério Percepcdo de seguridade em funcéo da
Cor/Etnia das usuarias.

Estatistica Descritiva

. ‘Conexao lluminacéo Mecanismos de Barrelrfs, Permeabilidade de
Cor/etnia  visual com o - e esconderijos e
publica vigilancia formal fachadas
entorno pontos cegos
N Branca 148 148 148 148 148
Parda 171 171 171 171 171
Preta 48 48 48 48 48
xOutra 18 18 18 18 18
Mediana Branca 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
Parda 4 4 4 4 4
Preta 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
xOutra 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
W de
Shapiro- Branca 0.592 0.200 0.362 0.428 0.579
Wilk
Parda 0.631 0.229 0470 0.487 0.542
Preta 0.616 0.129 0461 0.393 0.699
xOutra 0.483 0.253 0.466 0.253 0.520
P Shapiro— g <001 < 001 <001 <001 <001
Wilk
Parda <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
Preta <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
xOutra <.001 <.001 <.001 <.001 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagédo aos grupos analisados.
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4.2.45 Andlise descritiva dos resultados em funcdo da varidvel Renda Familiar

g. Adequacao da Infraestrutura Peatonal

Aqui, testa-se os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal em
funcéo da variavel Renda Familiar, observando-se se o comparativo estabelece distribui¢cdo

normal — ver tabela 53, abaixo.

Tabela 53 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Peatonal em
funcdo da Renda Familiar das usuérias.

Estatistica Descritiva

- Largura das Obstaculos e Acessibilidade Acesso de
Renda familiar - . .
calcadas Obstrucoes Universal veiculos

N 2.500 - 187 187 187 187
2.500 - 5.000 79 79 79 79
5.000 - 7.500 41 41 41 41
7.500 + 25 25 25 25
Prefere ndo 53 53 <3 53
declarar

Mediana 2.500 - 4 4 4 3
2.500 - 5.000 4 4 4 4
5.000 - 7.500 4 4 4 4
7.500 + 4 4 4 4
Prefere ndo 4 4 4 5
declarar

W de Shapiro- 5 g0 0.620 0673 0.601 0.797

Wilk
2.500 - 5.000 0.590 0.581 0.518 0.698
5.000 - 7.500 0.511 0.624 0.580 0.762
7.500 + 0.708 0.674 0.445 0.768
Prefere ndo 0.694 0.548 0.595 0.831
declarar

p Shapiro-Wilk 2.500 - < .001 <.001 <.001 <.001
2.500 - 5.000 <.001 <.001 <.001 <.001
5.000 - 7.500 <.001 <.,001 <.001 <.001
7.500 + < .001 <.001 <.001 <.001
Prefere ndo <001 < 001 <001 <001
declarar

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Peatonal, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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r. Adequacdo da Infraestrutura Viaria

Aqui, testa-se os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria em funcéo
da variavel Renda Familiar, observando-se se o comparativo em questdo estabelece

distribuicdo normal — ver tabela 54, abaixo.

Tabela 54 — Analise descritiva dos indicadores do critério Adequacéo da Infraestrutura Viaria em funcao
da Renda Familiar das usuérias.

Estatistica Descritiva

Renda Infraestrutura Conflito entre Seguranga na Acesso ao
familiar cicloviaria pedestres e veiculos travessia transporte publico

N 2.500 - 187 187 187 187
2.500 - 5.000 79 79 79 79
5.000 - 7.500 41 41 41 41
7.500 + 25 25 25 25
Prefere nédo 53 53 53 53
declarar

Mediana 2.500 - 4 4 4 4
2.500 - 5.000 4 4 4 4
5.000 - 7.500 - - 4 -
7.500 + 4 4 4 4
Prefere ndo 4 4 4 4
declarar

W de

. . 2.500 - 0.711 0.628 0412 0.544

Shapiro-Wilk
2.500 - 5.000 0.688 0414 0.189 0.537
5.000 - 7.500 0.735 0.543 0.144 0.645
7.500 + 0.505 0.572 0.386 0614
Prefere no 0.752 0.551 0415 0.600
declarar

p Shapiro-

Wilk 2.500 - < .001 < 001 < .001 < .001
2.500 - 5.000 <.001 <.001 <001 <.001
5.000 - 7.500 <.001 <.001 <.001 <.001
7.500 + <.001 <.001 <.001 <.001
Prefere ndo <001 < 001 <001 < 001
declarar

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela percebe-se que, pela aplicagdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura Viaria, ndo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, ha indicacao de comportamento ndo

probabilistico em relagdo aos grupos analisados.



240

s. Amigabilidade do espaco urbano

Aqui, testa-se os indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo
da variavel Renda Familiar, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo normal

— ver tabela 55, abaixo.

Tabela 55 — Analise descritiva dos indicadores do critério Amigabilidade do Espago Urbano em funcéo da
Renda Familiar das usuarias.

Estatistica Descritiva

Protegio

Variedade Co-presenga e - L Mobiliario
Renda R . Manutengio climatica e L
- deusosdo  diversidade de urbano Sinalizagao
familiar dos espagos conforto .
solo pessoas . responsivo
ambiental
N 2.500 - 187 187 187 187 187 187
2.500 -
5.000 79 79 79 79 79 79
5.000 -
41 41 41 41 41 41
7.500
7.300 + 25 23 25 25 25 25
Prefere
nio 33 33 33 33 53 33
declarar
Mediana 2.500 - 4 4 4 4 4 4
2.500 -
5.000 - - 4 - 4 -
5.000 -
7.500 - - 4 - 4 -
7.500 + 4 4 4 4 4 4
Prefere
nio 4 4 4 4 4 4
declarar
Wde
Shapiro- 2.500 - 0.735 0.721 0.442 0.413 0.597 0.506
Wilk
2.500 -
5.000 0.687 0.687 0.345 0.403 0.559 0.489
5.000 - . ;
7500 0.725 0.619 0.387 0.442 0.571 0.552
7.500 + 0711 0.703 0.208 0.203 0.524 0.386
Prefere
nio 0.739 0.724 0.475 0.448 0.574 0.526
declarar
P
Shapiro- 2.500 - <001 <.001 <.001 < .001 <.001 < .001
Wilk
2.500 - . . ; ; ]
< <, < | < | < | <
5.000 001 001 001 001 001 001
3.000 - ; ; ) ; ; .
7.500 <.001 <.001 <001 < .001 <.001 < .001
7.500 + <.,001 <.,001 <001 <.,001 <.,001 <.,001
Prefere
nio <001 <.001 <.001 < .001 <.001 < .001
declarar

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Amigabilidade do Espa¢o Urbano, néo
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo

probabilistico em relagéo aos grupos analisados.
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t. Percepcdo de seguridade

Aqui, testa-se os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade em funcdo da
variavel Renda Familiar, observando-se se o comparativo estabelece distribuicdo normal —

ver tabela 56, abaixo.

Tabela 56 — Andlise descritiva dos indicadores do critério Percepcéo de Seguridade em funcdo da Renda
Familiar das usuarias.

Estatistica Descritiva

Renda .Conexan lluminagio Mecanismos de Barrelrla.ls, Permeabilidade de
L visual com o i P esconderijos e
familiar publica vigilancia formal fachadas
entorno pontos cegos
N 2.500 - 187 187 187 187 187
2.500 -
5,000 79 79 79 79 79
5.000 - .
7500 a1 41 41 41 a1
7.500 + 23 25 25 25 25
Prefere
nao 33 33 33 53 53
declarar
Mediana 2.500 - 4 4 4 4 4
2.500 -
4 4 4 4 4
5.000
5.000 -
7.500 4 4 4 4 4
7.500 + 4 4 4 4 4
Prefere
nio 4 4 4 4 4
declarar
W de
Shapiro- 2.500 - 0.618 0.230 0.4386 0.481 0.616
wilk
2.500 -
5.000 0.537 0.145 0.400 0.392 0.340
5.000 - ’
7.500 0.710 0.144 0.385 0.423 0.343
7.500 + 0.653 0.203 0316 0.308 0.302
Prefere
nao 0.571 0.252 0.239 0.447 0.543
declarar
pShapiro- 5 - 2.001 =.001 <.001 <001 <.001
Wilk
Eg‘gg | <.,001 <.001 <001 <001 <001
5.000 - , _ )
7500 <.001 =.001 <.001 <001 <.00
7.500 + <.001 =.001 <.001 <001 <001
Prefere
nao <.001 =.001 <.001 <001 <001
declarar

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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Pela tabela percebe-se que, pela aplicacdo do Teste de Shapiro-Wilk, o p-valor foi
inferior a 0,05 para todos os indicadores do critério Percepcdo de Seguridade, n&o
estabelecendo distribuicdo normal no resultado, ou seja, h& indicacdo de comportamento ndo
probabilistico em relagéo aos grupos analisados.

Aqui, é importante analisar que todos os dados avaliados, considerando variaveis
dependentes e independentes, quer sejam do Perfil social, quer sejam da qualificacdo da
percepcdo, ao comparados entre si, nao descrevem comportamento probabilistico, ou seja,
ndo apresentam distribuicdo normal.

A partir disso, estabelece-se a necessidade de aplicacdo de outros modelos
avaliativos, de caracteristica ndo paramétrica, como os Teste de Friedman e o Teste de
Kruscal-Wallis, conforme apontado.

As formas de abordagem e os resultados alcancados estdo descritos a seguir.

4.2.46 Teste de Friedman

O Teste de Friedman é um teste ndo paramétrico que compara se as variaveis de um
mesmo grupo possuem diferencas estatisticamente significativas — como a percep¢édo de
importancia relativa dos indicadores e critérios, por exemplo, avaliados pela Escala Likert.

Como este teste € baseado na distribuicdo qui-quadrado, sua leitura também se
orienta pela percepgao do p-valor, inferindo diferencas importantes entre os fatores, se o p-
valor for inferior a 0,05, e sem importancia ou diferenca, em sendo superior a 0,05.

Como o Teste de Friedman n&o é conclusivo sobre que aspectos podem-se observar
essas diferencas, aplicou-se um teste complementar, a fim de tornar a analise mais
elucidativa; para isto, escolheu-se o Teste de Durbin-Conover, ou teste de comparacdes
multiplas, que utiliza comparaces par a par, considerando todas as possibilidades de
comparacado — os resultados permitem observar que pares de indicadores possuem maior
influéncia na conformacéo dos critérios, e que pares de critérios tem maior influéncia na

conformacéo do indice.

4.2.4.6.1 Teste de Friedman para Adequacéo da Infraestrutura Peatonal

Na estruturagéo do critério Adequacao da Infraestrutura Peatonal, o Teste de Friedman

avaliou se os indicadores possuem diferencas estatisticamente significativas, considerando a
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metodologia proposta. O resultado se encontra discriminado na tabela abaixo — ver Tabela
57.

Tabela 57 — Teste de Friedman para o critério Adequagéao da Infraestrutura Peatonal.

Friedman

2

x gl p

649 3 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Como observado, o p-valor foi inferior a 0,05, portanto, os indicadores largura das
calcadas, obstaculos e obstrucbes, acessibilidade universal e acesso de veiculos possuem
diferencas estatisticamente significativas entre si. Para avaliar essas diferencas, aplicou-se o
Teste de Durbin-Conover, observando quais pares de analise mais interferem na valoracdo
do critério (e também quais os que menos interferem), segundo a percepcéo das usuarias*® —

conforme Tabela 58, abaixo.

Tabela 58 — Teste de Durbin-Conover para comparacao par a par entre os indicadores do critério
Adequacdo da Infraestrutura Peatonal.

Comparacdes Multiplas (Durbin-Conover)

Estatistica <]

Largura das calcadas - Obstaculos e Obstrugdes 0.122 0.903
Largura das calcadas - Acessibilidade Universal 2.069 0.039
Largura das calgadas - Acesso de veiculos 5.761 <.001
Obstaculos e Obstrucées - Acessibilidade Universal 1.947 0.052
Obstaculos e ObstrucGes -  Acesso de veiculos 5.883 <.001
Acessibilidade Universal - Acesso de veiculos 7.830 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pelo demonstrado, os pares de indicadores que tem maior diferenciacdo na
composi¢do do critério sdo: largura das calcadas x acesso de veiculos; obstaculos e
obstrugcdes x acesso de veiculos; e acessibilidade universal x acesso de veiculos — é preciso
dizer que isso ja foi evidenciado quando da avaliagdo da percep¢ao das usuarias, quando o
indicador acesso de veiculos foi avaliado como o0 menos importante da andlise (dentro do
critério de Adequacdao da Infraestrutura Peatonal), portanto, na comparacdo com os demais,

observa-se diferenca estatisticamente significativa.

% E preciso lembrar que o grau de interferéncia dos indicadores e critérios tem vinculacdo direta com a
importancia relativa mapeada pela Escala Likert, portanto, a analise interposta é de qualificagdo amostral, ou
seja, ndo pode generalizar na interpretacdo dos resultados, ja que ndo se tém parametros comparativos para

uma percepgao universal.
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Outro achado importante € que, na comparagdo entre largura das calcadas x
acessibilidade universal, também se evidencia diferenca estatisticamente significativa entre
os indicadores, embora inferior as outras — € importante lembrar que o indicador acessibilidade
universal foi tido como o indicador mais importante do critério, sendo largura das cal¢cadas o

segundo mais importante.

4.2.4.6.2 Teste de Friedman para Adequacao da Infraestrutura Viéria

Nesta avaliacdo, observou-se os indicadores do critério Adequacao da Infraestrutura
Viaria, considerando a metodologia proposta. A andlise de diferenca estatistica esta

discriminada na Tabela 59, abaixo.

Tabela 59 — Teste de Friedman para Adequacao da Infraestrutura Viéria.

Friedman

2

X g p

101 3 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pelo mapeado, o p-valor também foi inferior a 0,05, portanto, os indicadores
infraestrutura cicloviaria, conflito entre pedestres e veiculos, seguranca na travessia e acesso
ao transporte publico possuem diferencas estatisticamente significativas. Para avaliar essas
diferencas, aplicou-se novamente o Teste de Durbin-Conover, observando quais pares
interferem mais ou menos na valoracdo, segundo a percepgdo das usuarias — conforme

Tabela 60, abaixo.

Tabela 60 — Teste de Durbin-Conover para comparagao par a par entre os indicadores do critério
Adequacédo da Infraestrutura Viéria.
Comparacdes Multiplas (Durbin-Conover)

Estatistica P

Infraestrutura cicloviaria - Conflito entre pedestres e veiculos 5.545 <.001
Infraestrutura cicloviaria - Seguranca na travessia 10.521 <.001
Infraestrutura cicloviaria - Acesso ao transporte publico 5.295 <.001
Conflito entre pedestres e veiculos -  Seguranca na travessia 4977 <.001
Conflito entre pedestres e veiculos - Acesso ao transporte publico 0.250 0.803
Seguranca na travessia - Acesso ao transporte publico 5.226 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Assim como na avaliagdo anterior, os indicadores de maior diferenciacdo foram:
infraestrutura cicloviaria x conflito entre pedestres e veiculos; infraestrutura cicloviaria x

seguranca na travessia; e infraestrutura cicloviaria x acesso ao transporte publico. Como visto,
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o indicador infraestrutura cicloviaria foi avaliado como o0 menos importante do critério — isto
implica que, na comparacdo com os demais, ha diferenca estatisticamente significativa.

Ao contrario, quando se compara seguranca na travessia x conflito entre pedestres e
veiculos; e seguranca na travessia x acesso ao transporte publico, observa-se que na
percepcdo de importancia relativa dos indicadores, o indicador seguranga na travessia foi o
mais importante do critério, revelando grande diferenca estatistica.

O ultimo achado desta analise diz respeito a comparacao entre os indicadores conflito
entre pedestres e veiculos x acesso ao transporte publico — como eles ja foram avaliados com
0 mesmo grau de importancia pela analise da Escala Likert, pode-se inferir que ndo ha

diferenca estatisticamente significativa na comparacgéo entre os pares.

4.2.4.6.3 Teste de Friedman para Amigabilidade do Espaco Urbano

Analogamente, também se avaliou o critério Amigabilidade do Espaco Urbano, a partir
da aplicacdo do Teste de Friedman — o resultado se encontra discriminado na Tabela 61,

abaixo.

Tabela 61 — Teste de Friedman para Amigabilidade do espac¢o urbano.

Friedman

2

x> gl P

192 5 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pelo observado, o p-valor também foi inferior a 0,05, neste sentido, detém-se que 0s
indicadores variedade de usos do solo, co-presenca e diversidade de pessoas, manutencao
dos espacos, protecdo climatica e conforto ambiental, mobilidrio urbano responsivo e
sinalizagdo possuem diferencas estatisticamente significativas entre si. A fim de avaliar essas
diferencas, aplicou-se mais uma vez o Teste de Durbin-Conover, observando os pares

interferem mais ou menos na analise, conforme Tabela 62, a seguir.



Tabela 62 — Teste de Durbin-Conover para comparacgao par a par entre os indicadores do critério
Amigabilidade do espago urbano.

Comparacdes Multiplas (Durbin-Conover)
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Estatistica p
Variedade de usos do solo Co-presenca e diversidade de pessoas 1.203 0.229
Variedade de usos do solo Manutenc¢do dos espacos 10.285 <.001
Variedade de usos do solo Protecdo climética e conforto ambiental 10.617 <.001
Variedade de usos do solo Mobiliario urbano responsivo 5.902 <.001
Variedade de usos do solo Sinalizacdo 8.734 <.001
Co-presenca e diversidade de pessoas Manutencao dos espacos 9.082 <.001
Co-presenca e diversidade de pessoas Protecdo climatica e conforto ambiental 9.415 <.001
Co-presenca e diversidade de pessoas Mobilidrio urbano responsivo 4.699 <.001
Co-presenca e diversidade de pessoas Sinalizagdo 7.532 <.001
Manutencdo dos espacos - Protecdo climética e conforto ambiental 0.332 0.740
Manutencao dos espacos - Mobiliario urbano responsivo 4.383 <.001
Manutencéo dos espacos - Sinalizacdo 1.551 0.121
Protecdo climética e conforto ambiental -  Mobilidrio urbano responsivo 4715 <.001
Protecdo climética e conforto ambiental -  Sinalizagdo 1.883 0.060
Mobiliario urbano responsivo - Sinalizagéo 2.832 0.005

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela comparacéao entre as multiplas possibilidades, observa-se, neste caso, um outro
tipo de achado — o da néo diferenca. Na definicdo de importancia relativa entre os indicadores
variedade de usos do solo e co-presenca e diversidade de pessoas, pode-se conjecturar que
a comparagdo estatistica ndo produz diferenciagdo, jA que ambos os indicadores foram
avaliados como de menor importancia para o critério, pelos achados da Escala Likert.

Ja na diferenciacéo entre protecao climatica e conforto ambiental x manutencao dos
espacos, também ndo se evidencia relevancia estatistica, jA& que estes indicadores, ao
contrario dos primeiros, foram tidos como os mais importantes para as usuarias, dentro do
critério.

Uma ultima percepcao desta andlise é a de que, na comparacdo entre os demais
indicadores, observa-se diferencas estatisticamente significativas ha comparacgéo par a par,
porém, como ndo h& implicacdo circunstancial neste achado, ndo se fara analise
pormenorizada — considera-se, portanto que 0s pareamentos sao estatisticamente diferentes,

mas igualmente importantes.

4.2.4.6.4 Teste de Friedman para Percepcdo de Seguridade

Por ultimo, dado o critério Percepcdo de seguridade, encontrou-se diferengas

estatisticamente significativas quando da comparacdo de seus indicadores — o resultado,
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exposto na Tabela 63, a seguir, mostra que o p-valor foi inferior a 0,05 na analise, ou seja,

pode-se atestar diferencgas significativas na comparacao par a par.

Tabela 63 — Teste de Friedman para Percepc¢ao de seguridade.

Friedman

2

X 9 p

132 4 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela aplicacdo do Teste de Durbin-Conover (ver Tabela 64, abaixo), observou-se que
as variaveis conexao visual com o entorno, iluminacdo publica, mecanismos de vigilancia
formal, barreiras, esconderijos e pontos cegos, e permeabilidade de fachadas apresentou

valoracéo diferenciada na comparacéo entre os pares.

Tabela 64 — Teste de Durbin-Conover para comparacgao par a par entre os indicadores do critério
Percepcédo de Seguridade.

Comparacdes Multiplas (Durbin-Conover)

Estatistica P

Conexdo visual com o entorno - lluminacéo publica 10.699 <.001
Conexao visual com o entorno - Mecanismos de vigilancia formal 6.643 <.001
Conexao visual com o entorno - Barreiras, esconderijos e pontos cegos 5.818 <.001
Conex&o visual com o entorno - Permeabilidade de fachadas 1.694 0.090
lluminagdo publica - Mecanismos de vigilancia formal 4.057 <.001
lluminacdo publica - Barreiras, esconderijos e pontos cegos 4.882 <.001
lluminagdo publica - Permeabilidade de fachadas 9.005 <.001
Mecanismos de vigilancia formal - Barreiras, esconderijos e pontos cegos 0.825 0410
Mecanismos de vigilancia formal - Permeabilidade de fachadas 4948 <.001
Barreiras, esconderijos € pontos cegos -  Permeabilidade de fachadas 4.124 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Assim como no critério anterior, a comparacao revelou inferéncias pela néo diferenca.
Na definicdo de importancia relativa entre os indicadores conexao visual com o entorno e
permeabilidade de fachadas, observou-se que a diferenciacdo entre os fatores nao é
estatisticamente significativa, jA que ambos foram avaliados como os de menor importancia
para o critério.

Ao mesmo tempo, mecanismos de vigilancia formal e barreiras, esconderijos e pontos
cegos tiveram suas significancias também pareadas, ndo apresentando grande diferenciacdo

estatistica.
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Por fim, percebeu-se que os indicadores conexdo visual com o entorno,
permeabilidade de fachadas, mecanismos de vigilancia formal e barreiras, esconderijos e
pontos cegos tiveram suas andlises encadeadas (comprovadamente pela néo diferenca), isso
leva a crer que o Unico indicador fora dessa realidade € iluminacdo publica, o fator mais

importante do critério (como também da analise).

4.2.4.6.5 Teste de Friedman na comparacdo intercritérios

Finalmente, dadas as finaliza¢des dos indicadores critério a critério, partiu-se para a
avaliacdo entre os critérios, submetendo-os também ao teste. O resultado se encontra na

Tabela 65, abaixo.

Tabela 65 — Teste de Friedman para percepc¢ao intercritério.

Friedman

2

x> dl p

657 3 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Dentro da comparagdo pareada entre todos os critérios, a saber: adequagdo da
infraestrutura peatonal, adequacao da infraestrutura viaria, amigabilidade do espago urbano
e percepcao de seguridade, observou-se que houve diferenca estatisticamente significativas
entre os pares. Pela aplicacdo do Teste de Durbin-Conover, determinou-se o pareamento

mais significativos e menos significativos, conforme Tabela 66, abaixo.

Tabela 66 — Teste de Durbin-Conover para comparagao par a par entre todos os critérios.

Comparagoes Multiplas (Durbin-Conover)

Estatistica p
Adequacao da infraestrutura peatonal - Adequacdo da infraestrutura viaria 0.433 0.665
Adequacao da infraestrutura peatonal -  Amigabilidade do espaco urbano 1.044 0.297
Adequacao da infraestrutura peatonal - Percepcdo de seguridade 6.262 <.001
Adequacao da infraestrutura viaria - Amigabilidade do espaco urbano 0.611 0.541
Adequacao da infraestrutura vidria - Percepcdo de seguridade 6.695 <.001
Amigabilidade do espaco urbano - Percepcdo de seguridade 7.306 <.001

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pelo exposto, pode-se referenciar que as comparacdes pareadas entre percepcéo de

seguridade e os demais critérios (infraestrutura peatonal, adequacao da infraestrutura viaria
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e amigabilidade do espaco urbano) apresentaram sempre diferencas estatisticamente
significativas, porém, quando da avaliacdo do pareamento destes critérios entre si,
excetuando-se propositalmente a percep¢do de seguridade, observa-se auséncia de
diferenciacao estatistica, inferindo que a percepc¢édo de seguridade é o critério mais importante
da analise, considerando a proposta metodoldgica desta pesquisa.

Finalizadas as observagbes sobre o Teste de Friedman, parte-se agora para a

avaliagdo do Teste de Kruscal-Wallis.

4.2.4.7 Teste de Kruscal-Wallis

Como explicitado, o Teste de Kruscal-Wallis € também um teste ndo paramétrico que
determina diferenciacdo entre trés ou mais variaveis que nao possuem distribuicdo normal.
Este teste é aplicado quando se deseja comparar fatores entre diferentes grupos, e ndo dentro
do mesmo grupo, como no teste anterior.

Para melhor correlacionar os achados, também se considerou a observacéo do p-valor
— quando ele foi inferior a 0,05, inferiu-se diferenga estatisticamente significativa; ao contrario,
guando foi superior a 0,05, ndo se observou esta ocorréncia.

O teste foi aplicado para revelar quais as caracteristicas do perfil social tém mais peso
na interposicéo do Iindice de Caminhabilidade Sensivel a Género. Assim, de forma a validar a
leitura interseccional, interpés-se as analises entre uma variavel dependente (um indicador
dentro de um determinado critério) e um grupo de variaveis independentes (todas as variaveis
do perfil social).

Para efeitos didaticos, apresenta-se agora apenas 0s testes que obtiveram alguma
diferenciacdo estatistica, ja que a maioria das caracteristicas interseccionais nao geraram
diferenciacdo na conformacédo do indice — caso seja necessario, pode-se consultar os
achados no Apéndice 02 deste trabalho.

Trata-se agora das observagdes mais significativas. A titulo de conhecimento, o Teste
de Kruscal-Wallis deu cOmputo na andlise para quatro indicadores, séo eles: acesso de
veiculos, conexao visual com o entorno, mecanismos de vigilancia formal e permeabilidade
de fachadas — pOde-se observar que, destes indicadores, trés pertencem ao critério
Percepc¢éo de seguridade.

Também é importante referenciar que, dentre as caracteristicas que se diferenciaram
no perfil social, observou-se a manifestacdo de todos os elementos, exceto cor/etnia e
orientacdo sexual — suspeita-se, neste caso, que pode haver universalizagdo de percepcoes

no conjunto amostral.
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Parte-se, agora para demonstracéo dos resultados.

4.2.4.7.1 Teste de Kruscal-Wallis para Acesso de veiculos - critério avaliativo da Adequacéo
da Infraestrutura peatonal

O Teste de Kruscal-Wallis aplicado para o indicador acesso de veiculos, do critério
Adequacéo da Infraestrutura Peatonal, revelou os achados da Tabela 67, abaixo.

Tabela 67 — Teste de Kruscal-Wallis para acesso de veiculos.

Kruskal-Wallis
x> g p
Faixa etaria 2.245 3 0.523
Escolaridade 9.774 3 0.021
Orientacdo sexual 2.393 3 0495
Cor/etnia 4139 3 0.247
Renda familiar 0.513 3 0916

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Por ele, pode-se observar que o p-valor foi inferior a 0,05 exclusivamente no perfil de
escolaridade das usuéarias — isto €, dependendo da qualificacdo educacional, a percep¢éo da
usuaria pode ser diferenciada. Para verificar como se deu esta variagdo construiu-se o gréafico

box-plot da comparacao — ver Gréfico 26.

Grafico 26 — Box-plot do indicador acesso de veiculos em func&o da escolaridade.
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Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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Pelo gréafico, pode-se observar que h& razodvel variabilidade nas percep¢des entre 0s
diferentes niveis de escolaridade, sendo predominante as qualificacbes de: € pouco
importante (2), é razoavelmente importante (3) e € muito importante (4).

Agora, quando se avaliam o posicionamento da mediana nas diferentes caixas (linha
mais escura do gréfico), percebe-se que ela sé ndo coincide com o 3° quartil para usuarias
com ensino fundamental, ou seja, quanto maior a escolaridade, maior a percep¢do de
importancia deste indicador, no tocante & caminhabilidade.

Pode-se observar, ainda, que, em relacéo a disperséo, quanto maior a escolaridade
maior € a uniformizacao de percepc¢ao — isto evidencia que usuarias com maior escolarizacdo

tendem a ter uma percepc¢éo mais qualificada deste indicador.

4.2.4.7.2 Teste de Kruscal-Wallis para Conex&o visual com o0 entorno — critério avaliativo da
Percepcédo de seguridade

Da mesma forma que o Teste de Kruscal-Wallis foi aplicado para o indicador anterior,
também foi aplicado para a conexao visual com o entorno, dentro do critério Percepcéo de

seguridade; os achados estdo dispostos na Tabela 68, abaixo.

Tabela 68 — Teste de Kruscal-Wallis para conex&o visual com o entorno.

Kruskal-Wallis
x> g p
Faixa etaria 490 3 0.179
Escolaridade 1220 3 0.007
Orientacéo sexual 596 3 0114
Cor/etnia 4.35 3  0.226
Renda familiar 546 3 0.141

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Por ela, pode-se observar que o p-valor foi inferior a 0,05, também no perfil de
escolaridade, denotando presenca de diferenciacdo de percep¢do como na analise anterior.
Para verificar como se deu essa variagdo, construiu-se o grafico box-plot da comparagéo —

ver Gréfico 27.
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Gréafico 27 — Box-plot do indicador conex&o visual com o entorno em fungédo da escolaridade.
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Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pelo grafico, pode-se observar que ha razoavel variabilidade nas percep¢des entre 0s
diferentes niveis de escolaridade, exceto para as usuarias com ensino médio, em que ha
convergéncia de percepgdo. A maior variabilidade se deu entre as qualificagdes de: é pouco
importante (para usuarias com ensino fundamental), é razoavelmente importante (para as
usuarias com pos-graduacao) e razoavelmente importante a muito importante (para usuarias
com ensino superior).

Ainda assim, dado que a mediana converge nos quatro niveis de escolaridade, pode-
se afirmar que, apesar da qualificacdo dar razoavel variabilidade, a maioria das usuarias, em
todos os perfis, convergem na opinido de que a conexdo visual com o entorno é muito

importante para a caminhabilidade.
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4.2.4.7.3 Teste de Kruscal-Wallis para Mecanismos de vigilancia formal — critério avaliativo
da Percepcéo de seguridade

Quando da aplicacdo do Teste de Kruscal-Wallis para o indicador mecanismos de
vigilancia formal, do critério Percepcao de seguridade, obteve-se os achados da Tabela 69,
abaixo.

Tabela 69 — Teste de Kruscal-Wallis para mecanismos de vigilancia formal.

Kruskal-Wallis
X d P
Faixa etaria 9.31 3 0.025
Escolaridade 1860 3 <.001
Orientacao sexual 223 3 0.525
Cor/etnia 3.60 3 0.308
Renda familiar 784 3 0.049

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

A partir da tabela pdde-se observar que o p-valor foi inferior a 0,05 nos perfis de faixa
etaria, escolaridade e renda familiar, sugerindo diferenciacdo nas percep¢des como nas
andlises anteriores. Para verificar como se deu esta variagdo, apresentam-se os graficos box-

plot das comparacdes — ver Grafico 28, 29 e 30, a seguir.

Gréfico 28 — Box-plot do indicador conex&o visual com o entorno em fungao da faixa etéria.
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Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pelo gréfico, pode-se observar que h& baixa variabilidade nas percepgfes entre as
diferentes faixas etarias, havendo convergéncia nas percepg¢des qualificadas da amostra; o

gue ocorre, porém, é que a dispersao pode gerar incongruéncia estatistica, levando a uma
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falsa percepcéo de resultado — para efeitos de validag&o, observou-se as concentracdes das

7

medianas, juntamente com os 1° e 3° quartis, que computam a qualificagdo em é muito

importante, ou seja, € um qualificador de alta relevancia para as usuarias.

Quando se avalia o contexto da escolaridade, observa-se um fendmeno parecido. A

variabilidade de opinido se da apenas para as usuarias com nivel fundamental, unificando a

percepcdo do qualificador € muito importante para as demais entrevistadas — ver Gréfico 29,

abaixo.

Grafico 29 — Box-plot do indicador conexdo visual com o entorno em funcédo da escolaridade.
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Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Por fim, no contexto de Renda familiar, obtém-se semelhante caracterizacdo — ha

uniformizacao de opinido para o qualificador é muito importante, independentemente do perfil

de renda da usuaria — ver Grafico 30, abaixo.

Gréfico 30 — Box-plot do indicador conex&o visual com o entorno em fung¢do da renda familiar.

Mecanismos de vigilancia formal

ts =
L [
& ¥ T 0w
e , £ *
A
2.500 - 2.500-5.000 5.000 -7.500 7.500 + Prefere ndo declarar

Renda familiar

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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Pelo exposto fica claro que a Unica caracteristica verdadeiramente importante na

diferenciacdo de opinides é a escolaridade.

4.2.4.7.4 Teste de Kruscal-Wallis para Permeabilidade de fachadas — critério avaliativo da
Percepcéo de seguridade

Aplicado o Teste de Kruscal-Wallis para o indicador permeabilidade de fachadas, do

critério Percepcao de seguridade, demonstra-se os achados da Tabela 70, abaixo.

Tabela 70 — Teste de Kruscal-Wallis para permeabilidade de fachadas.

Kruskal-Wallis
X g9l p
Faixa etaria 3.88 3 0274
Escolaridade 8.64 3 0.034
Orientacdo sexual 176 3  0.625
Cor/etnia 440 3 0.221
Renda familiar 465 3 0.199

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

Pela tabela pode-se evidenciar que o p-valor foi novamente inferior a 0,05, quanto ao
perfil de escolaridade, como nas demais andlises. Para verificar como se deu esta variacao,

apresenta-se o Grafico 31, abaixo.

Gréfico 31 — Box-plot do indicador permeabilidade de fachadas em fun¢ado da escolaridade.
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Pelo gréfico, observa-se razoavel variabilidade nas percepcdes de é pouco importante,
€ razoavelmente importante e é muito importante no quadro amostral de usuarias com ensino
fundamental. As usuarias que apresentaram ensino médio tiveram semelhantes percepcgoes,
exceto para a qualificacdo € pouco importante. Porém, as que apresentaram ensino superior
e pos-graduacdo destacaram a opinido de € muito importante como termo prioritario para a
caminhabilidade. No tocante a dispersdo, observou-se que os dados apresentaram equilibrio,
reforcando a argumentacao anterior.

Sabendo que os principais achados foram analisados pormenorizadamente e que esta
pesquisa aferiu um recorte especifico de espaco e de populagdo, inferiu-se que a
caracteristica mais preponderante para o contexto analisado foi a escolaridade — percebeu-
se, globalmente, que quanto menor o nivel de escolaridade maior é foi a variabilidade de
opinides sobre a importancia relativa dos fatores, sobretudo para aqueles ligados a Percepcgéao
de Seguridade.

Apesar da literatura cientifica referenciar que a cor/etnia e renda familiar sejam os
fatores mais propicios a uma diferenciagdo de percepcdes, a andlise pode ter tido um
mascaramento de achados, dados os mecanismos de aplicagdo do questionario (sobretudo
na modalidade online), atingindo estratos especificos de populacdo, compativeis com as
redes sociais e de contato da pesquisadora.

Em assim sendo, observa-se uma fragmentacéo de resultado, embora a metodologia
da pesquisa (foco deste trabalho) tenha se mostrado robusta o suficiente para atestar a
conformacédo da analise. Outro ponto interessante € que, a constru¢cdo metodoldgica para
afericdo do indice de Caminhabilidade Sensivel a Género pdde ser confirmada, atestando a
ponderacdo mateméatica dentro da adequacédo interseccional da abordagem — maior feito
deste trabalho.

Dito isto, pode-se afirmar que se cumpriu o objetivo estrutural da pesquisa, quer seja:
avaliar as nuances por tras das inumeras pessoalidades, identificando os fatores mais
significativos para caminhabilidade feminina. P6de-se inferir que a metodologia proposta
responde satisfatoriamente as questdes do problema, observando os aspectos que limitam
o deslocamento pedonal feminino e entendendo por que limitam, como limitam...

Na complexidade de abordagens, se encontrou um instrumento legitimo de
validagdo/avaliacdo de caminhabilidade, que considera os valores e papéis que cada
individuo, em sua plena acepc¢édo, demanda diante da espacialidade. Em assim sendo,
considera-se que metodologia proposta € uma importante ferramenta de analise para
atualizacdo das abordagens, ndo apenas no tocante as mulheres, mas da experiéncia social
das cidades, contribuindo para um olhar mais equitativo, horizontal e sustentavel para as

urbes.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O estudo apresenta as contribuicdes de uma percepcao diferenciada acerca dos
indices de Caminhabilidade, interpondo, além da percepcdo qualificada do usuério, a visdo
de que este usuario € mulher e, em assim sendo, conforma outras relacdes com o espaco e
a cidade.

Dadas as imposicdes de patriarcado, percebeu-se que a mera definicdo de usuario
“padrao” é questionavel, sendo insuficiente para abarcar as multiplas realidades vivenciadas
por elas na urbe, sob diferentes enfoques, notadamente em contextos de maior violéncia e
vulnerabilidade.

A visualizacdo do componente interseccional transformou a conformagéo
metodoldgica trazendo como contribui¢cdo a fragmentagéo do olhar, transcrita em fenébmenos
dindmicos que permeiam a faixa etaria, escolaridade, orientagdo sexual, cor/etnia, renda
familiar e tantos outros fatores quantos sejam necessérios para validar as vozes silenciadas
no tempo, mas também no espaco.

Espera-se, entdo, que a contribuicdo aqui dada possa fomentar novas analises e
reflexdes, tanto na vida publica quanto na privada. Apesar das limitagfes, o trabalho abre um
universo de possibilidades para novas abordagens de planejamento e gestdo urbanas: um

caminho indissociavel para uma sociedade mais justa, humana e horizontal.
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APENDICE 01 — MODELO DE QUESTIONARIO APLICADO



Indice de caminhabilidade sensivel a género:
uma abordagem em Mangabeira-JP

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO (TCLE)
Participagao no estudo

Vocé esta sendo convidada a participar da pesquisa

intitulada “indice

de caminhabilidade sensivel a género, uma abordagem metodoldgica”, coordenada por Luana
Stephanie de Medeiros. O objetivo deste estudo é identificar

os fatores mais importantes para a caminhada de mulheres segundo a sua

percepc¢ao de segurancga.

Caso voceé aceite participar, vocé tera que responder

um pequeno questionario de 14 perguntas sobre quais sado as caracteristicas da

rua que afetam a sua caminhada e sua percepgao de segurancga. As perguntas estao
divididas em perfil social e grau de importancia dos elementos presentes na

rua, como largura da calgada, presenca de desniveis, iluminagao publica, entre
outros. O que deve dispender cerca de 5 minutos.

Nao serdo coletados dados pessoais que lhe
identifiquem e, ao final da pesquisa, as informagdes coletadas serao utilizados
apenas para publicacido de artigos em revistas cientificas e congressos.

Riscos e Beneficios

Com

sua participagao nesta pesquisa, vocé estara exposta a riscos. Eles sao: baixo

risco de gatilho psicoldgico, no tocante a experiéncias ou vivéncias quanto a

percepcao de segurancga, além de baixo risco fisico durante as respostas que, caso

venham a ocorrer, serdo tomadas as seguintes providéncias: em caso de

desconforto, havera prestagao de suporte psicoldgico e/ou fisico até o retorno

do seu bem-estar sob a

responsabilidade da pesquisadora responsavel pela pesquisa. Esta pesquisa tem como beneficios:

1.
Mapeamento das caracteristicas mais importantes para a percepgao de seguranca
na caminhada das mulheres;

2.
Mapeamento das areas mais problematicas para a caminhada de mulheres em
Mangabeira;

3.
Com base no diagnéstico podera haver maior cobranga de investimentos para melhorar a
infraestrutura do bairro.

Sigilo, Anonimato e Privacidade

0

material e as informacgdes obtidas por esta pesquisa poderao ser utilizadas em aulas, congressos,
eventos cientificos, palestras ou periddicos cientificos, sem a sua

identificagd@o. A pesquisadora se responsabiliza pela guarda e confidencialidade

dos dados, bem como pela ndo exposigao individualizada dos dados da pesquisa. Sua



participagao é voluntaria e vocé tera liberdade de se recusar a responder
quaisquer questdes que lhe ocasionem constrangimento de alguma natureza.

Autonomia

Vocé também podera desistir da pesquisa a qualquer

momento, sem que a recusa ou a desisténcia lhe acarrete qualquer prejuizo. E

assegurada a sua assisténcia durante toda a pesquisa e garantido o livre acesso a

todas as informacgdes e esclarecimentos adicionais sobre o estudo e suas

consequéncias. Vocé também podera entrar em contato com a pesquisadora, em

qualquer etapa da pesquisa, por e-mail ou telefone, a partir dos contatos que constam ao final do
documento.

Devolutiva dos resultados

Os resultados da pesquisa poderao ser solicitados a
partir de Agosto de 2024, através de contato telefénico ou e-mail.

Ressarcimento
e Indenizagao

Lembramos que sua participagao é voluntaria e vocé nao podera ser pago, de nenhuma maneira,
por participar

desta pesquisa. De igual forma, a participagao na pesquisa nao implica em

gastos a vocé. Se ocorrer algum dano decorrente da sua participagao, vocé sera indenizado
conforme determina a lei.

Apos ser esclarecido sobre as informagdes da

pesquisa, no caso de aceitar fazer parte do estudo, assine o consentimento de

participagdo em todas as paginas e no campo previsto para o seu nome, que é

impresso em duas vias, sendo que uma ficard em posse da pesquisadora responsavel e outra com
VOCe.

Pesquisadora
responsavel: Luana Stephanie de Medeiros

E-mail
para contato: luana.stephanie@academico.ufpb.br

Telefone para
contato: (83)
32167601 ou 3216 7913

O Comité de Etica em Pesquisa em Seres Humanos (CEP) é composto por um

grupo de pessoas que estao trabalhando para garantir que seus direitos como
participante sejam respeitados, sempre se pautando pelas Resolug¢des 466/12 e

510/16 do Conselho Nacional de Satde (CNS). O CEP tem a obrigagdo de avaliar se

a pesquisa foi planejada e se esta sendo executada de forma ética. Caso vocé

achar que a pesquisa nao esta sendo realizada da forma como vocé imaginou ou

que esta sendo prejudicado de alguma forma, vocé pode entrar em contato com o Contato
do pesquisador responsavel ou com o Comité de Etica do Hospital Universitario

Lauro Wanderley.

Endereco: Hospital
Universitario Lauro Wanderley (HULW), 2° andar (dependéncias da GEP),
Campus | - Cidade Universitaria - Bairro Castelo Branco - Jodo Pessoa - PB

Telefone: (83) 3206-0754.



E-mail: cep.hulw@ebserh.gov.br

* Indica uma pergunta ohrigatdria

1. E-mail *

2. Deseja participar? *
Marcar apenas uma oval.

Estou ciente dos riscos e beneficios e desejo participar voluntariamente

Estou ciente dos riscos e beneficios, mas nao desejo participar da pesquisa

Qualificagao do usuario

Neste item avalia-se se vocé pertence ao publico-alvo desta pesquisa, de forma a ratificar as
condi¢gdes minimas necessadrias a sua participagao.

3. Vocé se identifica como mulher? *

Marcar apenas uma oval.

4. Vocé frequenta ou ja frequentou o bairro de Mangabeira, em Joao Pessoa-PB? *

Esta pesquisa foca na percepgao de mulheres que residem, transitam ou, em algum momento, ja
transitaram pelo bairro de Mangabeira, em Joao Pessoa-PB, considerando-a como usuaria. Caso
vocé ndo se enquadre nesta descricéo, por favor, aperte em NAO.

Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

Perfil social


mailto:%20cep.hulw@ebserh.gov.br

Como vocé se identifica? *

Marcar apenas uma oval.

Mulher cis (mulher que se identifica com o seu sexo biolégico)
Mulher trans ou travesti (mulher que néo se identifica com o seu sexo bioldgico)
Prefiro ndo declarar

Outro

Qual a sua faixa etaria? *

Marcar apenas uma oval.

Até 20 anos

Entre 20 a 39 anos
Entre 40 a 59 anos
Acima de 60 anos

Prefiro nao declarar

Qual o seu nivel de escolaridade? *

Marcar apenas uma oval.

Até o Ensino Fundamental
Até o Ensino Médio

Até o Ensino Superior
Tenho Pds-graduagao

Prefiro nao declarar

Vocé se identifica com que orientagdo sexual? *

Marcar apenas uma oval.

Heterossexual
Homossexual
Bissexual

Prefiro ndo declarar

Outro



9. Vocé se identifica com que cor/etnia? *

Marcar apenas uma oval.

Branca

Preta

Parda

Prefiro ndo declarar

Outro

10. Qual a sua renda familiar aproximada? *

Marcar apenas uma oval.

Até RS 2.500 reais

De RS 2.500 a RS 5.000 reais
De RS 5.000 a RS 7.500 reais
De RS 7.500 a RS 10.000 reais
Acima de RS 10.000 reais

Prefiro nao declarar

Qualificagao da percepgao

Neste item avalia-se a sua percepc¢ao sobre alguns fatores da cidade, de forma a perceber o que é
mais importante para vocé na caminhada.



11.

Considerando os fatores que qualificam a infraestrutura das calgadas, defina a *
prioridade daqueles que sao mais importantes para vocé. Considere a escala
entre ndao tem nenhuma importancia e é muito importante.

Considere:

. Largura da calgada - espago disponivel para caminhar a pé;

. Obstaculos e obstrugdes - presenca de degraus, desniveis, buracos, auséncia de pavimentacgao,
etc.;

. Acessibilidade - qualidade da calgada, como inclinagao, piso tatil, piso antiderrapante, etc;

. Presenga de rampas de veiculos - modificagédo na calgada para entrada de veiculos.

Marcar apenas uma oval por linha.

N&o tem . E .
E pouco E muito
nenhuma _ razoavelmente .
. .. importante . importante
importancia importante
Largura da
calcada

Presenca de
obstaculos e
obstrucoes

Acessibilidade
Presenca de

rampas de
veiculos



12.

Considerando os fatores que qualificam a infraestrutura das vias (locais onde
circulam os veiculos), defina a prioridade daqueles que sdo mais importantes para
vocé. Considere a escala entre nao tem nenhuma importancia e é muito

importante.

Considere:

. Presenca de ciclovia - espago destinado as bicicletas;

. Conflito com veiculos - presenca de veiculos na cal¢ada, interrompendo a passagem;
. Seguranga ao atravessar a rua - sentir-se segura ao cruzar a rua;

. Presenca de paradas de 6nibus - acesso facil as paradas de 6nibus.

Marcar apenas uma oval por linha.

E
razoavelmente
importante

Nao tem
nenhuma
importancia

E muito
importante

E pouco
importante

Presenca
de ciclovia

Conflito
com
veiculos

Seguranca
ao
atravessar
arua

Presenca
de
paradas
de 6nibus

*



13.

Considerando os fatores que qualificam a atratividade da cal¢ada, defina a
prioridade daqueles que sao mais importantes para vocé. Considere a escala
entre ndao tem nenhuma importancia e é muito importante.

Considere:

. Variedade de fungdes nos edificios - presenca de edificios com diversas fungdes numa mesma
regiao, como residéncias, comércio, servicos, institui¢oes, etc.;

. Presenca de pessoas na cal¢ada - quantidade e diversidade de pessoas na calcada;

. Manutencgao publica - limpeza e manutencao dos espagos, como auséncia de lixo, entulho,
pichagao, vandalismo, etc;

. Sombra e abrigo - presenca de elementos que gerem sombra e/ou abrigo, para prote¢ao do sol
ou da chuva, como arvores, marquises, toldos, etc.

. Espagos de permanéncia e descanso - mobiliario que oportunize a permanéncia e o descanso,
como bancos, por exemplo.

. Sinalizagao - presenca de mapas e placas informativas, por exemplo, que permitam que uma
pessoa possa se localizar sozinha.

Marcar apenas uma oval por linha.

N3o tem , E .
E pouco E muito
nenhuma , razoavelmente .
. .. importante . importante
importancia importante
Variedade
de funcgdes
nos edificios

Presenca de
pessoas na
calcada

Manutencao
publica

Sombra e
abrigo

Espacos de
permanéncia

e descanso

Sinalizacao



14.

Considerando os fatores que qualificam a seguranca na calcada, defina a
prioridade daqueles que sao mais importantes para vocé. Considere a escala
entre ndao tem nenhuma importancia e é muito importante.

Considere:

. Ver e ser vista - possibilidade de ver e ser vista pela vizinhanga ou pessoas que passam ou
estejam na rua;

. lluminagao publica - qualidade da iluminagéao publica a noite, na calgada;

. Presenca de segurancga publica - presenca de policiais, segurangas privados, cameras de
monitoramento, etc;

. Auséncia de barreiras e esconderijos - auséncia de barreiras e esconderijos que possam
oportunizar agdes criminosas;

. Acesso aos edificios - facilidade de entrar nos edificios em caso de perigo.

Marcar apenas uma oval por linha.

z

Nao tem . E . .
E pouco E muito
razoavelmente

nenhuma . .
. . importante , importante
importancia importante
Ver e ser
vista

lluminagcao
publica

Presenca de
segurancga
publica

Auséncia de
barreiras e
esconderijos

Acesso aos
edificios



15.

Considerando todos os fatores avaliados por vocé, defina a prioridade daqueles
que sao mais importantes. Considere a escala entre ndao tem nenhuma

importancia e € muito importante.

Marcar apenas uma oval por linha.

Nao tem
nenhuma
importancia

E pouco
importante

E

razoavelmente
importante

E muito
importante

Infraestrutura
da cal¢ada

O

-

-

-

Infraestrutura
davia

Atratividade
da calgada

Seguranca
na calgcada

0100

0100

0100

010 |0

Este conteudo néo foi criado nem aprovado pelo Google.

Google Formularios

*


https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
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APENDICE 02 - RESULTADOS DO TESTE DE KRUSCAL-
WALLIS



>
a. Kruscal-Wallis para Largura das calcadas
Kruskal-Wallis
XX g p
Faixa etaria 2137 3 0.544
Escolaridade 1.661 3 0646
Orientacdo sexual 0765 3  0.858
Cor/etnia 0826 3 0843
Renda familiar 4430 3 0219
Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
b. Kruscal-Wallis para Obstaculos e obstrucdes
Kruskal-Wallis
X g9 p
Faixa etaria 1.792 3 0617
Escolaridade 4657 3 0.199
Orientagcdo sexual 2932 3 0402
Cor/etnia 0806 3 0.848
Renda familiar 5427 3 0143
Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
C. Kruscal-Wallis para Acessibilidade universal
Kruskal-Wallis
X 9 p
Faixa etaria 0.701 3 0873
Escolaridade 4015 3 0260
Orientacdo sexual 2.323 3 0.508
Cor/etnia 2142 3 0.543
Renda familiar 4817 3 0.186

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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d. Kruscal-Wallis para Acesso de veiculos
Kruskal-Wallis
x> g p
Faixa etaria 2.245 3 0523
Escolaridade 9.774 3  0.021
Orientacdo sexual 2393 3 0495
Cor/etnia 4139 3 0247
Renda familiar 0.513 3 0.916

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

e. Kruscal-Wallis para Infraestrutura cicloviaria

Kruskal-Wallis
x> 9 p
Faixa etaria 2929 3 0403
Escolaridade 0.904 3 0.824
Orientacdo sexual 1306 3 0728
Cor/etnia 2.605 3 0457
Renda familiar 1.369 3 0.713

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

f. Kruscal-Wallis para Conflito entre pedestres e veiculos

Kruskal-Wallis
XX 9 p
Faixa etaria 1.34 3 0719
Escolaridade 510 3 0.165
Orientacdo sexual 132 3 0725
Cor/etnia 1.06 3 0.787
Renda familiar 430 3 0.231

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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g. Kruscal-Wallis para Seguranc¢a na travessia

Kruskal-Wallis
XX 9 p
Faixa etaria 334 3 0342
Escolaridade 334 3 0342
Orientacdo sexual 7.84 3 0.049
Cor/etnia 1.06 3 0.787
Renda familiar 189 3 0595

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

h. Kruscal-Wallis para Acesso ao transporte publico

Kruskal-Wallis
X 9 p
Faixa etaria 2.57 3 0462
Escolaridade 140 3 0.706
Orientacdo sexual 6.60 3 0.086
Cor/etnia 4,55 3 0.208
Renda familiar 6.61 3 0.086

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

>
i. Kruscal-Wallis para Variedade de usos do solo
Kruskal-Wallis
x> gl p
Faixa etaria 1.14 3 0767
Escolaridade 126 3 0.739
Orientacdo sexual 146 3 0.691
Cor/etnia 1.68 3 0.642
Renda familiar 213 3  0.546

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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j-  Kruscal-Wallis para Co-presenca e diversidade de pessoas

Kruskal-Wallis
x> gl p
Faixa etaria 3.108 3 0375
Escolaridade 3.404 3 0333
Orientacao sexual 0.627 3  0.890
Cor/etnia 0.547 3 0.908
Renda familiar 0.531 3 0912

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

k. Kruscal-Wallis para Manutencao dos espacos

Kruskal-Wallis
x> g p
Faixa etaria 0.677 3 0878
Escolaridade 2446 3 0485
Orientacdo sexual 0.694 3 0875
Cor/etnia 2.649 3 0449
Renda familiar 1.078 3 0.782

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

I.  Kruscal-Wallis para Protecéo climatica e conforto ambiental

Kruskal-Wallis
x> 9 p
Faixa etaria 1.286 3 0733
Escolaridade 0.538 3 0910
Orientacado sexual 1418 3 0.701
Cor/etnia 2.631 3 0452
Renda familiar 2.562 3 0464

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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m. Kruscal-Wallis para Mobiliario urbano responsivo

Kruskal-Wallis
x> g p
Faixa etaria 1.096 3 0778
Escolaridade 0.349 3 0.951
Orientacdo sexual 1.063 3 0.786
Cor/etnia 0.800 3 0.849
Renda familiar 1.593 3  0.661

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

n. Kruscal-Wallis para Sinalizacdo em funcao

Kruskal-Wallis
x> 9l p
Faixa etaria 2.23 3 0.527
Escolaridade 3.87 3 0.276
Orientacdo sexual 179 3  0.618
Cor/etnia 6.32 3 0.097
Renda familiar 1.35 3 0717

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

0. Kruscal-Wallis para Conexéao visual com o entorno

Kruskal-Wallis
x> g9 p
Faixa etaria 490 3  0.179
Escolaridade 1220 3 0.007
Orientacdo sexual 596 3 0.114
Cor/etnia 435 3 0226
Renda familiar 546 3 0.141

288



289

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
p. Kruscal-Wallis para lluminacéo publica

Kruskal-Wallis
x> g p
Faixa etéaria 444 3 0.218
Escolaridade 6.08 3 0.108
Orientacdo sexual 3.18 3 0.365
Cor/etnia 2.99 3 0.393
Renda familiar 398 3  0.264

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

g. Kruscal-Wallis para Mecanismos de vigilancia formal

Kruskal-Wallis
x> dl P
Faixa etéria 9.31 3 0.025
Escolaridade 1860 3 < .001
Orientacao sexual 223 3 0.525
Cor/etnia 360 3 0.308
Renda familiar 784 3 0.049

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).

r. Kruscal-Wallis para Barreiras, esconderijos e pontos cegos

Kruskal-Wallis
x> 49 p
Faixa etaria 0.808 3 0.847
Escolaridade 1468 3 0.690
Orientacao sexual 1.759 3 0.624
Cor/etnia 2.807 3 0422
Renda familiar 4578 3 0.205

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).



s. Kruscal-Wallis para Permeabilidade de fachadas

Kruskal-Wallis
x> g p
Faixa etaria 3.88 3 0.274
Escolaridade 864 3 0.034
Orientacdo sexual 176 3 0.625
Cor/etnia 4.40 3 0.221
Renda familiar 4.65 3 0.199

Fonte: Produzido com Jamovi 2.5 (2024).
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ANEXO 01 - PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP



UFPB - HOSPITAL
UNIVERSITARIO LAURO %ﬂocoporm
WANDERLEY DA ¥ $rasil
UNIVERSIDADE FEDERAL DA
PARAIBA

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: indice de caminhabilidade sensivel a género: uma abordagem metodoldgica
Pesquisador: LUANA STEPHANIE DE MEDEIROS

Area Temética:

Verséo: 2

CAAE: 78534024.2.0000.5183

Instituicdo Proponente: Centro de Tecnologia da Universidade Federal da Paraiba
Patrocinador Principal: Financiamento Proprio

DADOS DO PARECER

NUmero do Parecer: 6.832.746

Apresentacédo do Projeto:

Trata-se da segunda versao de projeto de pesquisa intitulado - indice de caminhabilidade sensivel a género,
uma abordagem metodoldgica, da pesquisadora responsavel Luana Stephanie de Medeiros do Programa de
Mestrado em Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal da Paraiba, sob orientacdo da Professora
Doutora Ana Gomes Negrao, com ajustes relacionadas as pendéncias apontadas em parecer anterior..

Dados extraidos dos documentos do protocolo de pesquisa:

Metodologia

A pesquisa metodolégica se estruturou em uma abordagem exploratéria, cuja analise avalia critérios de
natureza quali-quantitativos, empregando tanto parametros de contabilizacdo numérica/estatistica quanto

aspectos dindmicos da experiéncia social da cidade (GERHARDT E SILVEIRA, 2009).

Populagdo, amostra e critérios de elegibilidade
Serdao recrutadas 384 mulheres. Os critérios de inclusdo na amostra sao: ser mulher, cisgénero

Endereco: Rua Tabelido Stanislau Eloy, 585, 2° andar Castelo Branco

Bairro: Cidade Universitaria CEP: 58.050-585
UF: PB Municipio: JOAO PESSOA
Telefone: (83)3206-0704 E-mail: cep.hulw@ebserh.gov.br
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Continuagédo do Parecer: 6.832.746

ou transgénero, com idade igual ou superior a dezoito anos, de qualquer condi¢ao fisica, social e
econdmica, desde que possa exprimir o seu consentimento livre e esclarecido acerca da pesquisa, dando
ciéncia dos riscos e beneficios alcancados. Além disso, faz-se necessario que as participantes tenham
vivéncia na localidade abordada, o Bairro de Mangabeira, em Jodo Pessoa-PB, de forma a melhor
correlacionar os achados com a revisao teorica da pesquisa. Como critérios de exclusdo pode-se verificar:
ser homem, cisgénero ou transgénero, em qualquer idade, ou mulher, abaixo da maioridade legal, além de
gualquer individuo que ndo expresse 0 seu consentimento livre e esclarecido acerca da pesquisa.

Coleta de dados
Realizar-se-a pesquisa de opinido por meio da plicacdo de um questionario que sera aplicado de forma
online, pela plataforma do Google Forms.

Analise dos dados

Os dados serao analiador a partir de Processo de Analitico Hierarquico, usando um modelo de analise
multicritério. O método utiliza etapas de estruturagdo de critérios e indicadores, constru¢do de hierarquias,
célculo de prioridades e observacao de consisténcia analitica. De modo a validar o grau de importancia
relativa de cada indicador e conhecer o perfil do usuario, em suas multiplas pessoalidades.

Vigéncia do projeto: 01/02/2024 a 31/07/2024

Objetivo da Pesquisa:
Dados extraidos do projeto detalhado postado em 18/04/2024 na PB.

Obijetivo geral
Propor um indice de caminhabilidade sensivel a género, revelador da experiéncia da mulher que caminha na
cidade.

Objetivos especificos

Entender a problematica do género e como ela impacta o deslocamento das mulheres no espago urbano;
Identificar os fatores mais importantes para a caminhabilidade feminina e como eles se

Endereco: Rua Tabelido Stanislau Eloy, 585, 2° andar Castelo Branco

Bairro: Cidade Universitaria CEP: 58.050-585
UF: PB Municipio: JOAO PESSOA
Telefone: (83)3206-0704 E-mail: cep.hulw@ebserh.gov.br
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entrelacam com a percepc¢édo de seguridade;
Estruturar um indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP), sensivel a género, identificando as nuances por
tras das inUmeras pessoalidades.

Metodologia

A pesquisa metodoldgica se estruturou em uma abordagem exploratdria, cuja analise avalia critérios de
natureza quali-quantitativos, empregando tanto pardmetros de contabilizagdo numérica/estatistica quanto
aspectos dinamicos da experiéncia social da cidade (GERHARDT E SILVEIRA, 2009).

Populacdo, amostra e critérios de elegibilidade

Serdo recrutadas 384 mulheres. Os critérios de inclusdo na amostra sdo: ser mulher, cisgénero ou
transgénero, com idade igual ou superior a dezoito anos, de qualquer condi¢éo fisica, social e econémica,
desde que possa exprimir o seu consentimento livre e esclarecido acerca da pesquisa, dando ciéncia dos
riscos e beneficios alcancados. Além disso, faz-se necessério que as participantes tenham vivéncia na
localidade abordada, o Bairro de Mangabeira, em Jodo Pessoa-PB, de forma a melhor correlacionar os
achados com a revisédo tedrica da pesquisa. Como critérios de exclusdo pode-se verificar: ser homem,
cisgénero ou transgénero, em qualquer idade, ou mulher, abaixo da maioridade legal, além de qualquer
individuo que ndo expresse o seu consentimento livre e esclarecido acerca da pesquisa.

Coleta de dados
Realizar-se-a pesquisa de opinido por meio da plicacdo de um questionario que seré aplicado de forma
online, pela plataforma do Google Forms.

Andlise dos dados

Os dados serao analiador a partir de Processo de Analitico Hierarquico, usando um modelo de analise
multicritério. O método utiliza etapas de estruturagdo de critérios e indicadores, constru¢do de hierarquias,
célculo de prioridades e observacgdo de consisténcia analitica. De modo a validar o grau de importancia
relativa de cada indicador e conhecer o perfil do usuario, em suas mdultiplas pessoalidades.

Endereco: Rua Tabelido Stanislau Eloy, 585, 2° andar Castelo Branco

Bairro: Cidade Universitaria CEP: 58.050-585
UF: PB Municipio: JOAO PESSOA
Telefone: (83)3206-0704 E-mail: cep.hulw@ebserh.gov.br
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Avaliacdo dos Riscos e Beneficios:

Riscos

Os riscos sdo minimos, relativos a um pequeno constrangimento, caso o participante deseje ndo responder
ao questionario ou, ao respondé-lo, sinta -se minimamente constrangido ao fornecer informacdes pessoais
sobre sua dindmica de vida.

Beneficios do estudo

Ao mapear as impressdes pessoais dos diferentes perfis de usuarios, o estudo pode atestar que cada
pessoalidade pode perceber a caminhada de forma particular, identificando quais componentes espaciais
sdo mais importantes para a caminhabilidade de certos grupos, principalmente pessoas em maior situacao
de vulnerabilidade.

Comentarios e Consideragdes sobre a Pesquisa:
Informacdes extraidas da carta resposta as pendéncias éticas/documentais:

1. Esclarecer operacionalmente os critérios de inclusdo/excluséo do estudo.

RESPOSTA: Os critérios de inclusdo na amostra sédo: ser mulher, cisgénero ou transgénero, com idade igual
ou superior a dezoito anos, de qualquer condigéo fisica, social e econdémica, desde que possa exprimir o
seu consentimento livre e esclarecido acerca da pesquisa, dando ciéncia dos riscos e beneficios
alcancados. Além disso, faz-se necessario que as participantes tenham vivéncia na localidade abordada, o
Bairro de Mangabeira, em Jodo Pessoa-PB, de forma a melhor correlacionar os achados com a reviséo
tedrica da pesquisa.

Como critérios de exclusdo pode-se verificar: ser homem, cisgénero ou transgénero, em qualquer idade, ou
mulher, abaixo da maioridade legal, além de qualquer individuo que ndo expresse o0 seu consentimento livre
e esclarecido acerca da pesquisa.

PENDENCIA ATENDIDA

2. Explicar como as participantes (mulheres) serdo abordadas? Como terdo acesso ao questionéario de
coleta de dados? Em quais espac¢os publicos os participantes serdo recrutados? Serdo incluidas mulheres
sem escolaridade?

RESPOSTA: As mulheres serdo abordadas de forma presencial, contactadas informalmente, no trecho em
estudo, e informadas sobre o contelido da pesquisa, riscos e beneficios, sendo

Endereco: Rua Tabelido Stanislau Eloy, 585, 2° andar Castelo Branco

Bairro: Cidade Universitaria CEP: 58.050-585
UF: PB Municipio: JOAO PESSOA
Telefone: (83)3206-0704 E-mail: cep.hulw@ebserh.gov.br
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convidadas a ler e assinar o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido antes de se submeterem ao
questionario. Em formato online, as participantes receberao um link de acesso a plataforma Google Forms,
que repetira o mesmo procedimento, de forma que s6 poderdo responder as perguntas apés aceitacdo do
Termo.

Em ambos os casos, as participantes terdo acesso a uma cépia do TCLE, podendo receber de forma fisica
(no contato presencial) ou via e-mail (no contato online).

Em formato presencial, as participantes serdo recrutadas no Bairro de Mangabeira, em Jodo Pessoa-PB (ver
Figura 49 no projeto detalhado) e, em formato digital, seréo recrutadas por divulgacdo em midias sociais, a
partir de acesso ao QR code da plataforma Google.

N&o serdo incluidas mulheres sem escolaridade.

PENDENCIA ATENDIDA

3. Atualizar o cronograma de execucéo.
Foi apresentado cronograma adequado e ajustado (incluido na PB)

PENDENCIA ATENDIDA

4. Na PB ¢ informado que o projeto possui financiamento proprio em R$ 650,00 reais, entretanto, nao foi
localizado no projeto detalhado a planilha orcamentaria. Recomenda-se a sua inclusdo e, em acréscimo, a
pesquisadora deve anexar o TERMO DE COMPROMISSO FINANCEIRO, devidamente assinada.
RESPOSTA: Foi realizado ajuste no projeto detalhado e anexado o Termo de Compromisso Financeiro na
Plataforma Brasil.

PENDENCIA ATENDIDA

5. Elucidar as medidas que seréo efetuadas pela pesquisadora para reduzir 0s riscos minimos previstos no
estudo.

RESPOSTA: Foram feitos os ajustes recomendados no novo TCLE, conforme solicitacdes, o qual esta
anexado tanto no projeto detalhado quanto nos documentos anexados na Plataforma Brasil.

Endereco: Rua Tabelido Stanislau Eloy, 585, 2° andar Castelo Branco
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PENDENCIA ATENDIDA

6. Rever a linguagem e as declara¢cfes do pesquisador no TCLE acerca do objetivo, dos riscos/beneficios
do estudo, devendo estar coerentes com o que esta orientado na Resolugéo 466/22. Incluir as informagbes
do contato (endereco e telefone) do CEP/HULW. O TCLE deve ser um documento conciso, com linguagem
facil, redigido no formato de convite. Deve-se rever cuidadosamente o TCLE em busca de termos técnicos.
Por favor, consultar modelo de TCLE disponivel no CEP/HULW.

RESPOSTA: Foi anexado um novo documento de TCLE, com as informaces solicitadas.

PENDENCIA ATENDIDA.

7. Clarificar como os dados da pesquisa serdo armazenados. Descrever as estratégias que seréo
empregadas para garantir a privacidade e sigilo das informac¢des dos participantes.

RESPOSTA: Os dados coletados ndo identificam de nenhuma forma as participantes da pesquisa, sendo
coletados pela plataforma Google Forms, vinculada ao e-mail académico da UFPB, e armazenados no Drive
da conta. E importante ressaltar que esta € uma conta privada, a qual apenas a pesquisadora responsavel
pela pesquisa tem acesso.

PENDENCIA ATENDIDA

8.  Anexar o termo de compromisso e responsabilidade do pesquisador.
RESPOSTA: O referido Termo foi anexado a Plataforma Brasil.

PENDENCIA ATENDIDA

Consideragdes sobre os Termos de apresentacdo obrigatoria:
Folha de rosto

Projeto completo

Termo de compromisso e responsabilidade do pesquisador

Endereco: Rua Tabelido Stanislau Eloy, 585, 2° andar Castelo Branco
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Certiddo do PPGAU
Termo de compromisso financeiro do pesquisador

Conclusdes ou Pendéncias e Lista de Inadequacgdes:
Considerando que o estudo apresenta viabilidade ética e metodolégica e encontra-se em consonancia com
as diretrizes da Resolucéo 466/2012, do CNS, MS, somos favoraveis ao desenvolvimento da investigagdo.

Consideragdes Finais a critério do CEP:

Ratificamos o parecer de APROVACAO do protocolo de pesquisa, emitido pelo Colegiado do CEP/HULW,
em reunido ordinéria realizada em 07/05/2024.

OBSERVACOES IMPORTANTES PARA O(S) PESQUISADORES

. O participante da pesquisa e/ou seu responsavel legal devera receber uma via do TCLE na integra, com
assinatura do pesquisador responsavel e do participante e/ou responsavel legal. Se o TCLE contiver mais
de uma folha, todas devem ser rubricadas e com aposi¢do de assinatura na ultima folha. O pesquisador
deverd manter em sua guarda uma via do TCLE assinado pelo participante por cinco anos.

. O pesquisador devera desenvolver a pesquisa conforme delineamento aprovado no protocolo de pesquisa
e s6 descontinuar o estudo somente apés andlise das raz6es da descontinuidade, pelo CEP que o aprovou,
aguardando seu parecer, exceto quando perceber risco ou dano ndo previsto ao sujeito participante ou
guando constatar a superioridade de regime oferecido a um dos grupos da pesquisa que requeiram acao
imediata.

Lembramos que é de responsabilidade do pesquisador assegurar que o local onde a pesquisa sera
realizada ofereca condi¢des plenas de funcionamento garantindo assim a seguranca e o bem-estar dos
participantes da pesquisa e de quaisquer outros envolvidos.

Eventuais modificagBes ao protocolo devem ser apresentadas por meio de EMENDA ao CEP/HULW de
forma clara e sucinta, identificando a parte do protocolo a ser modificada e suas justificativas.

O pesquisador devera apresentar o Relatério PARCIAL E/OU FINAL ao CEP/HULW, por meio de
NOTIFICACAO online via Plataforma Brasil, para APRECIACAO e OBTENCAO da Certiddo Definitiva por
este CEP. Informamos que qualquer alteracao no projeto, dificuldades, assim como os eventos adversos
deverdo ser comunicados a este Comité de Etica em Pesquisa
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Qe ™

mo

através do Pesquisador responsavel uma vez que, apds aprovacao da pesquisa o CEP-HULW torna-se co-

responsavel.

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situacéo
TCLE / Termos de | TCLE_ajustado.pdf 18/05/2024 | MARIA ELIANE Aceito
Assentimento / 11:39:03 |MOREIRA FREIRE
Justificativa de
Auséncia
Brochura Pesquisa |[projeto_detalhado.pdf 18/05/2024 |MARIA ELIANE Aceito

11:38:33 | MOREIRA FREIRE
Cronograma Cronograma_de_atividades_ajustado02.| 18/05/2024 |MARIA ELIANE Aceito
docx 11:37:58 | MOREIRA FREIRE
Informacdes Bésicas| PB_INFORMACOES_BASICAS _DO_P 18/04/2024 Aceito
do Projeto ROJETO 2292301.pdf 19:02:02
Outros Pendencias_novo.docx 18/04/2024 [LUANA STEPHANIE | Aceito
18:54:12 | DE MEDEIROS
Declaracéo de Termo_de_responsabilidade_e _compro | 18/04/2024 |LUANA STEPHANIE | Aceito
Pesquisadores misso.pdf 18:51:39 |DE MEDEIROS
Cronograma Cronograma_de_atividades_ajustado.do| 18/04/2024 |LUANA STEPHANIE | Aceito
CX 18:50:25 | DE MEDEIROS
Projeto Detalhado / | Projeto_detalhado_ajustado.pdf 18/04/2024 [LUANA STEPHANIE | Aceito
Brochura 18:48:35 |DE MEDEIROS
Investigador
TCLE/ Termos de |TCLE_AJUSTADO.docx 18/04/2024 |LUANA STEPHANIE | Aceito
Assentimento / 18:46:41 |DE MEDEIROS
Justificativa de
Auséncia
Outros TERMO_COMPROMISSO_FINANCEIR | 16/04/2024 |LUANA STEPHANIE | Aceito
O _PESQUISADOR.pdf 18:35:35 | DE MEDEIROS
Folha de Rosto Folha_de Rosto_assinada.pdf 08/03/2024 |LUANA STEPHANIE | Aceito
16:36:01 | DE MEDEIROS
Declaracéo de Certidao_Projeto_Luana.pdf 07/03/2024 |LUANA STEPHANIE | Aceito
concordancia 18:58:17 | DE MEDEIROS

Situacao do Parecer:
Aprovado

Necessita Apreciacdo da CONEP:

Nao

Endereco: Rua Tabelido
Bairro: Cidade Universital
UF: PB

Telefone: (83)3206-0704

Municipio:

Stanislau Eloy, 585, 2° andar Castelo Branco

ria CEP: 58.050-585
JOAO PESSOA

E-mail:

cep.hulw@ebserh.gov.br
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JOAO PESSOA, 18 de Maio de 2024

Assinado por:
MARIA ELIANE MOREIRA FREIRE
(Coordenador(a))
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