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Paradigmas contemporaneos de sustentabilidade urbana:

*Preocupagao global com o clima (diminuicao das emissoes de GHG);
*Maior racionalidade no uso dos recursos naturais, humanos e econémicos;
*Reversdo de tendéncias nocivas a saude dos habitantes das cidades, cada
vezmais sedentarios e dependentes do veiculo particular;

*Qualidade do espaco publico, da experiéncia urbana: “Cidades para as

pessoas”
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O uso indiscriminado de veiculos automotores no interior das cidades nao
gera apenas desconforto, mas traz também graves danos a saude das
populacdes, bem como prejuizos concretosa economia:
*Consumo de energia: 50 bilhées de litros de gasolina por ano no Brasil
«Emissdo de poluentes:RS 4,5 bi por ano no Brasil

*Doencas: particulas finas inalaveis altamente cancerigenas
Acidentes:RS 4,9 bi por ano no Brasil
Perdas de horas produtivas no transito: RS 29 bi por ano (RM Rio de
Janeiro)

«Sedentarismo, obesidade, diabetes (falta de atividade fisica)...



Comportamento de Viagens e Ambiente Construido - Emissoes

Em 2008 a California aprovou a primeira lei estadual para incluir politicas de uso do
solo dirigidas a conter a expansao urbana e a reducao de viagens de automovel
como parte da estratégia do Estado para reduzir os gases de efeito estufa. A
legislatura reconheceu que combustiveis mais limpos e veiculos mais eficientes
nao seriam suficientes para atingir a meta de reducao de emissoes até 2020. A lei
exige que se incluam as metas de reducao de emissoes nos planos de transporte, e
da incentivos para a criacao de projetos mais “compactos” e o fornecimento de
transporte publico e outras alternativas ao automovel. Estima-se que a reducao
em VMT resultantes dessas acées contribuira com cerca de 3% das metas, 0 que e
razoavel, mas reflete as incertezas de conhecimento sobre os impactos dos

padroes de urbanizacao sobre viagens. TRB 2009



Comportamento de Viagens e Ambiente Construido — Emissoes/saude

A preocupacao ainda dominante no aspecto das “emissoes” se refere ao seu
impacto sobre o clima, mas a poluicao causada pelos veiculos movidos a
combustiveis fosseis também causa danos a saude das populacédo urbanas.

Os escapamentos dos automoveis, onibus e caminhoes produzem cerca de
um quarto das chamadas particulas finas inalaveis, responsaveis por males
como cancer de pulmao ou doencas cardiovasculares.

Estudos recentes reafirmam que a concentracao destes poluentes no ar estd
fortemente associada ao risco de morte por essas doencas, independentemente
de fumo ou obesidade. Cada aumento de 10 ug/m3 na concentracdo dessas

particulas no ar das cidades pesquisadas elevou a mortalidade por essas causas
entre 4% e 8%. Pope, 2013.



Comportamento de Viagens e Ambiente Urbano — Emissoes/saude

Um aumento de 5% no indice composto de “caminhabilidade” de uma area e
associado com um aumento per capita de 32,1% no tempo gasto em viagens
fisicamente ativas, uma reducdo de 0,23 pontos no indice de massa corporal, 6,5%
menos milhas viajadas por veiculos, 5,6% menos gramas de oxidos de nitrogéenio
(NOx) emitidos, e menos 55% gramas de compostos organicos volateis (COV)

emitidos.

Estes resultados conectam padroes de urbanizacao com fatores que afetam varias

doencas cronicas. Frank, 2006



Comportamento de Viagens e Ambiente Construido — Atividade fisica/saude

Moradores de comunidades mais “multi-modais” se exercitam mais e sao menos
propensos a ter excesso de peso do que os residentes das comunidades
“orientadas para automoveis” (Ewing, Schieber e Zegeer, 2003; Frank, 2004).

Pessoas que vao a pe ou de bicicleta para o trabalho tendem a ser mais produtivos

e ter menos dias doentes (Queensland Transport, 1999).

Caminhar mais parece reduzir o declinio cognitivo a longo prazo e também o risco
da deméncia (Erickson, et alii, 2010). Littman, 2012.



Comportamento de Viagens e Ambiente Construido — Atividade fisica/saude

Ja na Europa, a densidade de habitacao e emprego em uma amostra de cidades e,
em media, treés vezes maior do que em uma amostra de cidades americanas. La o

nivel de transporte ativo diario e cerca de cinco vezes maior do que nos Estados
Unidos.

Na Europa, as pessoas fazem 33% das suas viagens a pé ou de bicicleta, enquanto
nos Estados Unidos o parcela e de cerca de 94%.

Os europeus também tem muito mais baixas taxas de obesidade, diabetes e
hipertensao do que os EUA. Um estudo recente mostrou que as taxas de
obesidade na Holanda, Dinamarca e Suécia séo um terco da taxa americana e a
taxa da Alemanha € metade da taxa americana. (McCann e Ewing, 2003).



A busca pela superacao da crise da mobilidade das cidades passa nao
apenas por novas tecnologias, politicas inovadoras e mudanca de
comportamento, mas, fundamentalmente, pela reorganizacao do espaco

das cidades em favor dos modos ativos de transporte:

Bicicleta

‘A pé



Marco da Politica Nacional de Mobilidade (que se desdobram nas
orientacdes para os Planos de Mobilidade):

Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei 12.587/2012

Hierarquia segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana

1. Pedestres
), 2. Ciclistas
@131'1@} 3. Transporte publico coletivo
**’ ”, 4. Transporte de carga
m;‘t;b‘j 5. Automoveis particulares

Fonte: ITOP (modificada)



PESQUISA CNIHBOPE RETRATOS DA SOCIEDADE EH.&SFLJH.&
LOCOMOCAD URBANA AGC 2 m

Tabela 1
Distmbuigio percentual de viagens, por modo, na RMPA -
Principal meio de transporte usado no deslocamento na cidade 2002
Percentual de respostas ()
SEMO COM MODO
MODO DE TRANSPORTE MODO A4 PE APE (I)
Onibus 34
Tranzporte mdinvidual 4405 32.00
A pe Transporte coletivo 43,60 31,00
Automével (da famiia) QOutros modos 11,45 9.00
Ape 0.00 28,00
Bicideta TOTAL 100,00 100,00
: FONTE. Edom-1997 amalizads para 2002,
Motocideta

(1) Estimativa

iagens por M = n de SP

Micro-gnibus/ Van/ Besta/ Topic/ Kombi
Mototdxi

Metrt

Trem

Automével de outra pessoa (carona)

Tawi

Fonte: Pwsquiza de Origem « Dweting 2007 - CMSP
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Meios de locomogao usados no deslocamento na cidade para atvidade rotinera

FERCENTUAL DF RESPOSTAS

A pé 43 55 54 56 30 42 % 5% B4
Bicicleta 26 7 13 10 0 7 12 20 78
Motociceta I S | S, 14 A
Automével (da farmila) ) B 32 8 B B4 13 12 5
Automive! de outra pessoa [camn) 5 3 5 5 7 5 7 3 3
Metotws 2 n 3 e 0 1 5 7 10
Tid 4 3 3 1 3 5 4 2 1
Micro-Gnibus/ Van/ Besta/ Topic/ Kombi v 7 15 5 " 14 12 19 0
Barcay Asschiorca/ Catasass 1 ] 0 0 0 0 0 0 1
Onibus ' a3 3 &7 % 3 52 58 58 19
Bonde/ Veiculo Leve sobrs Trihos (VLT) 0 0 a0 0 0 0 0 'S
Tram 0 1 12 | 0 7 g 6 3
Metrd 3 1 14 Z 19 16 7 & 4
Outres 1 1 1 1 0 0 1 1 1
Nio trabalha/ Nio estuda ] i 0 5 0 '} 1 2 1
PERGENTUAL DE RESPOSTAS

A 8% 2 2B & @ 18 % E:
Bicicleta 14 n 3 3 0 1 4 10 16
Motociclets 14 9 5 6 7 8 1" 7 5
Automével (da famita) 15 5 2 22 53 15 2 7 3



Cordigan do mumicio Forte do muricipee (em nimero de habitantes)

: : : Maiz de 202 Mais de
Capetal Perfera Intenicr Até 20 mil 100 mil 100 mil

Meios de locomogao usados no deslocamento na cidade para atvidade rotmera

Apé 39 40 B2 89 80 4
Bicicleta 10 10 21 Ih 21 1

Mutnndtr.a B 7 15 15 ol 7

Actombvel (da famifal il ) % 4 & %
Automvel e outa pessoa (caroral 5 i3 5 6 : &
Mototin 3 W] g 5 11 4

Tax B Z 2 1 2 4

“Micro-Seinee Vary Bestal Togic/ Kombi 20 2 13 1 15 18
Bama/ Aerobarce/ Catamara 0 0 1 0 1 0

Onibus i " = 5 Y ]
Bonde/ Veicula Leve sobre Trilhas [VLT) ] 0 0 0 i 0

Trem 10 13 0 0 2 9
Metrd 0 17 1) 0 1 13
Qutros ] . 1 1 0

Nao trabalha’ Mao estuda 1] 0 i 4 1 0

PERCENTUAL DE RESFOSTAS

Apé 16 32 44 32 12
Biricleta 4 4 1 13 1" 5

Motociceta [ 3 10 10 13 3

Aam'-cmei ida _!arrﬁa] 19 Eﬂ_ 14 12 14 18



Avaliacao da qualidade dos meios de locomogao
Percentuad de respostas (%)

Hll bk

l.'l.‘l

Motocicleta  Automdvel Matotéxi Metrd  Mico-dnbus/  Tem
(da farrilia) VanBesta/
Topic/Kombi

B (timo ou Bom M Regular Ruim ou Péssimo



Capital Farderia — A6 70 mil "Tif_fj“ Mais de 100 mi
PERCENTUAL DE RESNIISTAS
Ape
Citima 44 39 a9 36 38 44
Bom 43 iz | 56 50 43
Regular b 7 8 b g F)
Auim 6 B 1 1 2 2
Péssima 1 g 1 0 3 2
MNao sabe/ Nao respondsu 0 0 0 0 0 0
FERCENTUAL OE RESAOSTAS
Zim, sempre 37 40 f ) pii] 35 34
Ma maiona das vezes 18 21 18 15 21 18
Rammentz i 18 27 20 18 23
Maa, nao tem medo 24 21 k| 42 26 24
Mo zabe’ Nao respondeu 1 0 2 3 1 1
FERCENTUAL DE RESPOSTAS
Sim, sempre 40 51 2 18 1 1\
Ma maiona das vezes i 18 17 13 22 18
Raementz 17 i3 2 PR 1 19
Maa, nao tem medo 22 16 33 43 27 z
Mo sabe/ Nao respondeu 2 1 2 3 1 1




: : = Aatarmivel (da Mcm-gnibus Yan'
Apé Biccleta Verelea aria) Bestal Topic/ Kol Onies

Aspecing positvos atribuides so meio de locomogao mais esado pelo entrevistadofa)

PERCENTUAL [F AESSTSTAS
Erigido - 5 52 87 79 [ 1
Tem dhete néegrada i [ 1 i 4 16
530 veicados novos € mademot o 0 2 z 3 2
Si veitudos mpos consenvades ] 1 1 3 8
Tom sustas ehaz Fi i a a 13 15
Vaamitoslogares J 13 19 18 E] ]
530 segorss em relagaa a accheotes i 5 1 k] 3 g
Sio seguent em relagio @ saahtey Famos 1 E 1 3 [ 3
S0 adactados pare recestidades sioecas ] [ g 1 1 5
Tem muitos veiculos — 0 1 1 0 13 8
Samprp furg e Dem 4 - 12 12 14 &
Furciorarios Lic atencatzas ¢ bem sreparads 0 1 0 o 5 3
S0 e geral pouco fotadan 0 0 1 1 z 3
Wou sentado 3 - 1 o A 14
Eharmto = £l % 2 12 3
Markum, Nig tem axpectos postves 17 8 3 3 3 16
Nio 1abe/ Vi respordes 13 4 3 5 1 2
FERCENTUAL LE REZRINTAS
S, sernpe Fd | 30 g3 Fa: 3 ]
o mpera das veres 18 13 5 14 5 Ky
—— 15 2 21 o 21 n
N, ey term e " i n r= o i
ia sabe! Nic repandes 3 : a 1 0 |
Medo de ser assaltado usando o prncipal meio de lbcomogao da resadéincia para o local de trabalho ou estudo
PERCENTLAL DE RESMOSTRS
S, sernpe EII_ 30 4 35 5 ]
Ma e das vezes 18 ] 13 15 e .
Rasmends 1% ] u n F] [T
"un.ninhﬁ-n!ﬂh 4 a7 _18 H__ I-.‘E 'E_Er
Mao sabe' Nao wmondea 3 1 1 | 3 i




GP “Caminhabilidade em Cidades Brasileiras” — LASTRAN/UFRGS
Helena Cybis, PhD

Ana Margarita Larranaga, Dr.

Orlando Strambri, Dr, (USP)

Julio Celso Vargas, Me

Estudos foram desenvolvidos analisando as relacoes existentes entre a estrutura
urbana e o comportamento de viagens a pé em Porto Alegre, buscando identificar
e definir como as caracteristicas fisicas de uma regido e as atividades nela
desenvolvidas influenciam a decisao de caminhar.

Esta e uma abordagem tipica da area de transportes, que utiliza metodos para
mensurar a influéncia de variaveis do ambiente construido sobre a chamada
‘escolha modal”.



I. Larranaga, Cybis e Ribeiro, 2009

A populacao alvo desta pesquisa era composta por residentes de duas regides de
Porto Alegre: Centro/Cidade Baixa (Regiao 1) e Petropolis/Bela Vista (Regiao 2).
Essas regioes foram escolhidas por apresentarem respectivamente os maiores e
menores percentuais de deslocamentos a pe em relacao aos deslocamentos totais

originados na regiao.

A partir dos dados da EDOM (2004), identificou-se que, no caso do Centro/Cidade
Baixa praticamente 50% dos deslocamentos totais originados na area sao
realizados a pe. No caso da regiao Petropolis/Bela Vista o percentual de

deslocamentos a pé corresponde somente a 10%.
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I. Larranaga, Cybis e Ribeiro, 2009

Os resultados da analise de hierarquizacao mostraram que o alto numero de
deslocamentos a pe observado na Regiao Centro/Cidade Baixa se deve a
diversidade de uso do solo e a dificuldade de utilizar modos alternativos.

Em contraposicao, o numero reduzido de viagens a pe na Regiao Petropolis/Bela
Vista, se deve nao somente a escassez de comeércios e servicos na vizinhanca
proxima, mas a disponibilidade de automovel no domicilio, a preferéncia por

comeércios e servicos mais afastados e a realizacao de viagens em cadeia.

Estes elementos desmotivam a utilizacao do modo a pé€, incentivando a utilizacao

de modais motorizados.



ii. Larranga e Cybis, 2010

As varidveis consideradas neste estudo foram densidade populacional, uso do
solo, desenho viario, acessibilidade a comércios e servicos, acessibilidade ao
transporte coletivo e oferta de estacionamentos.

O estudo permite concluir que bairros que apresentam uso do solo misto, padrao
viario em forma de grelha, e comércios/servicos proximos a residéncia, estimulam
as viagens a pé com motivos recreacionais e compras, enquanto a oferta de
estacionamento publico gratuito e disponibilidade de transporte coletivo

desestimulam a probabilidade de caminhar.

Por outro lado, variaveis socio-economicas mostraram ser mais os fortes preditoras

de viagens por motivo estudo/trabalho.



iii. Larranga, 2012

Este estudo realizado com 884 individuos pertencentes a 23 setores censitarios,
distribuidos nos 81 bairros que compodem a cidade fornece evidéncias de que, na
cidade de Porto Alegre, a estrutura urbana influencia o nimero de viagens a

-

pe.

Os resultados obtidos permitem concluir que bairros densos, com padrao viario
em forma de grelha, topografia pouco acentuada e comércios e servicos

proximos a residéncia estimulam as viagens a pe.



iii. Larranga, 2012

A distribuicao de uso do solo determina as localizacoes das atividades e
condiciona as distancias percorridas entre os locais. A diversidade de atividades
oferecidas num bairro permite aproximar as origens e destinos, reduzindo as

distancias e contribuindo para aumentar o numero de viagens a pe.

Maior conectividade viaria, a qual estd associada a uma maior oferta de rotas
alternativas para realizar a viagem, mostrou ser, dentre as caracteristicas da

estrutura urbana, o elemento mais importante no estimulo dos deslocamentos a

-,

Pe.



iii. Larranga, 2012

Porém, caracteristicas socioeconomicas dos individuos sao elementos chave para

explicar o padrao de viagens.

Alta renda, associada a maior numero de automoveis no domicilio,

desestimulam a caminhada.

Efeitos decorrentes de mudancas na estrutura urbana seréo positivos, entretanto,
efeitos maiores serao obtidos, provavelmente, por politicas que tornem a posse do

carro menos desejavel ou mais cara.



Favorecer o modo a pé significa nao apenas ampliar a possibilidade de
realizar de deslocamentos a pé através da adocao do modelo urbanistico
de cidade compacta, densa, com usos do solo mistos, mas também prover
conforto, sequranca e aprazibilidade as caminhadas.

Ou seja:

» prover ACESSIBILIDADE



ACESSIBILIDADE (macro) = escala urbana

Possibilidade de realizar viagens a pé:
Estudar/ Trabalhar (utilitarias) — “commute” — relativamente longas;
| azer (recreativas);
«Outras (compras, etc.)

Possibilidade de alcancardestinos, chegar até eles



Destinos:

*Equipamentos publicos — hospitais, escolas, parques e pracas;




Destinos:

*Atratores (equipamentos privados) — estadios, shoppings, clubes, festas;




Destinos:

*Transporte publico



A Possibilidade de realizar viagens a pé e, principalmente alcancar os
destinos, esta fundamentalmente vinculada a qualidade de:
»Entornos: “areas de atendimento” (service areas, catchment areas)

»Caminhos: Rotas
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Figure 9 fctual Walking Rowtes—Japantown Station



Estudo para a linha 2 Metro de Porto Alegre

% CIDADE

SERVICE AREAS
DIST Smin 417|POP 5
DIST 10min 833|POP 5-10
DIST 15min 12501 POP 10-15
S50MA

157.555

11,18%

AREA 5-10
AREA 10-15

SO0MA

1.793,16

0,58%

3,61%




Estudo para a linha 2 Metro de Porto Alegre - Estacao e area de atendimento

Hstaodo GERDAU {Av Farrapas) — drea de aterdimento de 800m {em rdio e em distdncia sabre as lnks).



Estudo para a linha 2 Metro de Porto Alegre - Estacao e area de atendimento




A Possibilidade de realizar viagens a pe e, principalmente alcancar os
destinos, esta fundamentalmente vinculada a qualidade de:
»Entornos: “areas de atendimento” (service areas, catchment areas)

»Caminhos: Rotas




MITT g 065-0

Safe Routes to School (SRTS)

Statewide Mobility Assessment
Study - Phase | Report

How Far, By Which
Route, and Why? A
Spatial Analysis of
Pedestrian Preference

i e f Trar it WSDOT Research Report
-




A atencao a acessibilidade das éreas de acesso nao precisa ficar restrita a criacao
das chamadas “rotas seguras” - uma estratégia empregada em muitos paises que
se assemelha ao tratamento tradicional dado ao tréfego motorizado: prover acesso
direto, rapido e desimpedido aos destinos.

Hatambém o enfoque das rotas ludicas, no qual a atencao as caminhadas
recreativas estimula a criacao de sistemas de bulevares e vias verdes que deem
acesso a parques ou proporcionem a realizacao de atividade fisica.

A acessibilidade na macro escala urbana pode tambem contribuir para o mercado
imobiliario e os empreendedores da cidade. A possibilidade de compreender a

distribuicao de fluxos pedestres € um importante recurso de suporte a decisao de
investimentos tais como a implantacao de atividades comerciais e a renovacao do
estoque construido.

O entendimento das escolhas dos pedestres permite a previsao de cenarios e uma
melhor alocacao de recursos.



Do ponto de especifico vista das ROTAS, o qué influencia a acessibilidade aos

destinos?
fatores ohjetivas citacdes
| distincs ]
2 mudangas de direpdo 5
) ) ) 3 brgura das calgadas 4
Table 11 Respondent Ratings: Importance of Factors That Might Influence Their Route 4 volume de pedestres 4
Choice I =

3 tempo 3

Cuestion: Below is a list of factors that other researchers have found to influence the A o
routes people walk along. For sach one, please mark how important it is to you. ¢ wavessis smaforizmdas 3
Disagree 7 fuminagic 3
Strongly A or 16 dechvidade 4
Statement Agres Strongly i Lo w
" s

%) %) 8 atmidadez comerchae

(%) 2 presenga de parques 2
Shortest route B2 17 1 10 volume de veiculos 2
Traffic devices are present 55 30 15 11 aparincia 4
Traffic drives at safe speeds % 4 13 = s :
Sl el G a 13 L c:mpm.nz-ﬂtu 0 primeiro frac :
Presence of attractive bulldings, trees, and landscaping 35 - 21 13 traveszims demoradas =
Ma traffic lights where it akes a long time o cross 9 32 14 campo visual 2
Cither people out walking 3 37 40 15 quabdade das cakadas 2
Shops/businesses to stop in 14 32 54 17 intersecgdes 1
Shops/businesses with window o look in 1 25 &5 10 rartn ;4 ;
Benches/places to sit 11 15 75 K r”'f”?” ?"H' F”dm i ﬁ
Friend/neighbor along the nule 7 18 75 20 baixa velocidade dos veicules 1
2! manutengio dos espagos i
22 nwel de mido i

3 arborizagio



Doctoral studies on pedestrian routes:

1. Understanding how subjects respond to environmental stimulus and evaluate travel costs;
Studies performed in Porto Alegre, Brozil using qualitative appreaches: interviews, rankings and ratings.

QUALITATIVE STUDIES:

a) "Foctorsaffecting pedestrian’s route choice on trips to public transit stations” - an exploratory study
aiming to identify influential elements in the spatial decisions of travelers on foot.

[ [ [ ] =] 5] I L] ¥ =

Subisctve constructs forcherwa main concerns af walkers:
Weighted rank of oriteria for choosing a strest segment Personaizafety [againstcime] /road and physical safety




QUALITATIVE STUDIES:
b} “Onwalking trips - urban structure and sense of safety” - aimed to enhance understanding about
subjective sensations that intervene in the route choice process during urban walking trips.
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One of the main concerns of walkers is their personal safety;

>
# This concern influences their spatial choices - routes;
»# Architectural types and hlock's configuration do play a relevant role to produce safety

sensations;
# Safety perception is, nevertheless, not as important as the "effort” — travel objective costs:

distance/time; hilliness, sidewalk availability/quality.



E facil caminhar em Porto Alegre?

*Obrigatieeg

1- Existe espago suficients nas calcadas? *

Quais os problemas enconirados nas calcadas? *

Locais problemadticos *

As calgpadas comegam ou acaham abruptamente

A5 calcadas estdo quabradas

As calcadas tm lixo, grama alta ou obstaculos

HEo ha calcadas
Tem movimento demiais na calcada

Oartm

Mota para este aspecio

1 2 3 4 5§

o =

Trajety da caminhad &

o1

1 Tinham espa@m suficlanta na calgaoa?
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Um estudo na cidade de Porto Alegre baseado no monitoramento de
caminhantes com dispositivos de posicionamento global (GPS)
acompanhouindividuos durante os anos de 2011 a 2014 e concluiu que
diversas caracteristicas do ambiente urbano influenciam os pedestres e,

portanto, tém reflexo na acessibilidade.

Para além da simples distancia ou declividade, outras caracteristicas como

o tamanho dos trechos, a hierarquia das vias, a presenca de predios
marcantese espacos abertos e a densidade de edificacbesao longo dos

eixosrevelaram-se importantes para a acessibilidade.



DATA — wave 1

+ 1225trip legs reported by 71 individuals

Trip leg refers to the displacement made using a specific transport mode.
* 988trip legs were recorded by the GPS units

+ 803 trip legs were considered valid {“matched trips”)

+ 560 walking trip legs were filtered

* 313 valid walking trip legs remained after cleaning technical errors

* 173 walking trips TRACKS were mapmacthed after filtered:
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The 152 percentile of the walking trips distance distribution was taken as the lower threshold. This distance
equaled 143.35 meters and could be compared as that of one and a half “ideal” urban block (100 meters).
Further route choice modeling concerns regarding network structure and alternative paths come into play,
and that “one and a half block™ was transformed in o more robust minimum threshold: 200 meters.
(Equivalent to two complete “ideal” urban blocks).

# 34 individuals



DATA — wave 1
all trip legs
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95% Confidence Intervals

Summary Report for REGISTERED DISTANCES (m)

Arierson-Danting Mormaity Tes

A-Sgquared 82.64
P-Value <0.005
Mean 32821
StDev 47447
Variance 22512050.2
Skewness 248288
Kurtosis 8.22929
M 203
Minimum 27.0
1zt Quartile 357.0
Median 1088.0
3rd Quartile 4404.0
Maxirmum 39165.0
95% Confidence Intenval or Mean
2953.4 3610.7
55% Confidence Intereal Tar Medlan
9157 1297.5

85% Confidence lnterval for SiDey
4523.4 4988.9



DATA — wave 1
all trip legs = walking trips TRACKS




URBAN FORM AND PEDESTRIAN ROUTE CHOICE

DATA — wave 1

walking trips TRACKS
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Poucas interseccoes e cruzamentos, predominio de vias amigaveis ao
pedestre e o arranjo ordenado das edificacoes ao longo das ruas sao alguns
dos atributos que apresentaram maior relevancia para a decisao dos pedestres.

A amostra relativamente pequena e a concentracao das viagens no entorno do
Parque Farroupilha e do campus da UFRGS nao permitem generalizar os
resultados. Porem, o estudo pode ser considerado valido pois constroi uma
metodologia que pode ser ampliada e aplicada em outros contextos.

Alem disso, os resultados revelam particularidades da realidade local que parecem
indicar a existéncia de diferencas comportamentais significativas em relacao as
cidades do primeiro mundo, tornando-o promissor como instrumento de suporte

a politicas e projetos de mobilidade urbana sustentavel no Brasil.



