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RESUMO

O artigo avalia a velocidade dos pedestres em travessias numa area hospitalar e teve foco nos pedestres que
desenvolviam velocidades abaixo de 1,22 m/s (4,39 km/h), valor padréo utilizado para a programacéo
semaférica. Foram realizadas filmagens em cinco travessias da area hospitalar de Belo Horizonte. Além disso,
foi medida a velocidade dos veiculos. A anélise dos resultados mostra que grande nimero de pedestres possuem
dificuldades para realizar a travessia em sua velocidade desejada. Verificou-se, que 33,33 % dos pedestres
avaliados andam em velocidades inferiores a 0,99 m/s. O percentil 15 da amostra possui um valor de 0,87 m/s, e
a amostra possui valores minimos de 0,43 m/s, deixando clara a necessidade de medidas de apoio as pessoas que
possuem dificuldades para se deslocarem (permanente ou temporaria, incluindo os idosos), que transitam com
maior frequéncia em uma area hospitalar.

ABSTRACT

The article evaluates the speed of pedestrians at urban crossings in an hospital area with focus on pedestrians
who developed speeds below 1.22 m/s (4,39 km/h), which is the standard speed used for programming
semaphore. Video recording surveys were undertaken at five pedestrian crossings in a hospital area in Belo
Horizonte city. Vehicle speeds were also measured. The data analysis shows that a large number of pedestrians
have difficulty to cross the road at the desired speed. It was found that 33,33% of the surveyed pedestrians walk
at speeds lower than 0,99 m/s. The 15th percentile of the sample has a value of 0,87 m/s, and the sample has
minimum values of 0,43 m/s, making clear the need for measures to support people that have difficulties to move
around (permanent or temporary, including the elderly), who move most frequently in a hospital area.

1. INTRODUCAO

As cidades brasileiras vém sendo cada vez mais influenciadas pelo trafego de automoveis
particulares. O momento econémico recente, ligado aos incentivos fiscais dados as
montadoras, possibilita a classe C a aquisi¢cdo de um automoével particular. Com isso, 0S
grandes centros urbanos vém sofrendo as consequéncias do aumento dos veiculos. Uma
dessas consequéncias é a falta de harmonia entre pedestres e veiculos. As pessoas que optam
por andar a pé, ou mesmo aquelas que estdo se deslocando por pequenas distancias, enfrentam
dificuldades ao realizar travessias, mesmo as sinalizadas. Dentre 0s motivos desses
problemas, destacam-se a sinalizagdo (vertical, horizontal) inadequada ou escassa, a alta
velocidade dos automoveis nas vias e a programacdo semaforica, que muitas vezes estipula
um tempo de verde para pedestres muito pequeno, tornando a travessia pouco segura e
priorizando o fluxo dos veiculos.

Atualmente, vérias acBes que visam uma melhor qualidade de vida para as pessoas com
mobilidade reduzida estdo sendo realizadas, mas ainda assim, sdo iniUmeros 0s aspectos que
permanecem falhos. O artigo 71 do Codigo de Transito Brasileiro obriga o érgdo ou entidade
com circunscricao sobre a via a manter as faixas e passagens de pedestres em boas condic¢des
de visibilidade, higiene, seguranca e sinalizagéo.
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Analisando particularmente areas hospitalares, outro fator de suma importancia a ser levado
em consideracéo é a diversidade de caracteristicas dos pedestres. E importante que projetos
(viarios, arquitetdnicos e urbanisticos) sejam pensados visando a melhoria da qualidade dos
deslocamentos de pedestres principalmente em &reas hospitalares, onde & encontrado um
maior nimero de pedestres idosos, enfermos ou com algum tipo de dificuldade de locomogéo.

O objetivo principal do trabalho é estudar as velocidades dos pedestres em travessias
demarcadas com pintura de faixas de seguranca na area hospitalar da cidade de Belo
Horizonte, em diferentes tipos de travessias semaforizadas e ndo semaforizadas, e analisar 0s
dados coletados, visando comparar as velocidades desenvolvidas por esses pedestres com 0s
padrdes de velocidade utilizados para a programacdo semaférica. Pretende-se, com esse
trabalho, entender melhor o comportamento das pessoas que circulam na regido, a partir da
coleta de velocidades, com foco naqueles que possuem maior dificuldade para se deslocar.

2. CARACTERISTICAS DOS PEDESTRES DURANTE A CAMINHADA

O Cddigo de Transito Brasileiro (1997) prevé que os pedestres tenham prioridade de travessia
guando estdo sobre as faixas delimitadas para esse fim. Além disso, conforme o artigo 70,
quando as faixas de pedestres possuirem sinalizacdo, a prioridade sera de acordo com o sinal
luminoso emitido para pedestres e veiculos, sendo que o pedestre sempre terd prioridade de
concluir a travessia, caso tenha iniciado esta com o seméaforo aberto para si. Nota-se que a
pratica é bem diferente do disposto no CTB, uma vez que o pedestre que ainda ndo concluiu
sua travessia é obrigado, mesmo que de maneira indireta, a apressar-se. Nessas ocasifes, além
do préprio desconforto e constrangimento sofrido pelo cidaddo que anda a pé, o risco de
acidentes se acentua, de maneira mais grave se este possuir mobilidade reduzida.

As informacdes e estatisticas da CET/SP mostram que 0s idosos possuem até trés vezes mais
chances de morrer em virtude de um atropelamento do que uma pessoa de meia idade (36%
dos mortos sdo idosos), e alguns desses casos podem acontecer na faixa de pedestres. O
ministério da satde, por meio do DENATRAN (2008), aponta que em 2006 morreram 9220
pedestres, e destes, 2329 (25,3%) eram idosos. Os dados envolvendo pessoas com mobilidade
reduzida permanente e temporaria ainda ndo sdo muito estudados.

De acordo com o Decreto n°: 5292 (2004), as pessoas com deficiéncia fisica sdo aquelas que
possuem alteracdo completa ou parcial de um ou mais segmentos do corpo humano,
acarretando o comprometimento da funcdo fisica e as pessoas com mobilidade reduzida, sdo
aquelas que, ndo se enquadrando no conceito de pessoa portadora de deficiéncia, tenha, por
qualquer motivo, dificuldade de movimentar-se, permanente ou temporariamente, gerando
reducdo efetiva da mobilidade, flexibilidade, coordenacdo motora e percepcdo. Além disso, o
decreto inclui na definicdo de pessoas com mobilidade reduzida os idosos, as gestantes,
lactantes e pessoas com crianga de colo. Neste trabalho, os idosos e as gestantes sé&o
considerados um grupo a parte, separados dagqueles com mobilidade reduzida e dos deficientes
fisicos que formam um grupo Unico.

FHWA (2006) esclarece que os adultos de meia idade sdo ainda ativos, porém podem
vivenciar reducdo de reflexos, amplitude de movimentos, e habilidades de observagdo. Ja os
idosos (mais de 65 anos) vivenciam mais a reducao da visdo, equilibrio, velocidade, agilidade,
concentracdo e forca, além da dificuldade de escutar veiculos aproximando por trés e de se
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descolar com pouca iluminacdo a noite. Também ¢é citado que os idosos apds 75 anos sofrem
rapido declinio fisico e psicoldgico.

Stollof et al. (2007) apontam que com o envelhecimento da populacdo, torna-se relevante e
necessario desenvolver pesquisas e estudos sobre o comportamento dos idosos nas ruas. A
terceira idade possui maior dependéncia, fazendo com que a presenca destes em travessias
seja considerada fator relevante de analise.

De acordo com o FHWA (2003) a velocidade ideal para os pedestres é a de 1,22 m/s, sendo
esse 0 valor mais aceito por diversas legislacdes e praticas ao redor do mundo. Porém, o ITE
(1999), sugere que o valor mais apropriado, para ser usado em calculos que necessitam da
velocidade do pedestre, é de 0,91 a 0,99 m/s. Nota-se que ndo existe um valor padrdo para a
velocidade ideal de sinalizacdo semaforica. Knoblauch et al. (1996) apontam que para oS
idosos, a velocidade ideal a ser considerada é a de 0,91 m/s e também deixa claro que os
fatores que podem influenciar a velocidade de travessia sdo muito diversos. Um dos fatores
mais alarmantes citado por Knoblauch é a velocidade praticada pelos veiculos, que possui
influéncia maior sobre os idosos. Pode-se inferir a partir dessa informacéo que a influéncia da
velocidade sobre os pedestres com mobilidade reduzida em geral é grande.

SILVA et al. (2012), no estudo sobre velocidade de pedestres em travessias concluem que a
velocidade média de atravessamento é de 1,22 m/s, com minimo de 0,63 m/s e um méximo de
1,83 m/s, apontando, também, a existéncia de diversos fatores que afetam a velocidade do
pedestre, como a idade, a circulacdo isolada ou em grupo e a velocidade media dos veiculos.
Ainda nesse trabalho de Portugal, é citado que a legislacdo do pais em vigor impde a adocdo
da velocidade de pedestres de 0,4 m/s no dimensionamento de solucbes semaforizadas
(Decreto-Lei 163/2006), um valor bem abaixo do adotado pela maioria das legislagcdes do
mundo.

Dentre os fatores que motivam o0s estudos sobre a travessia de pedestres com mobilidade
reduzida e com deficiéncia fisica, ha ainda outros que ndo sdo mensuraveis, mas que Sao
observados, como a tendéncia a superestimar as capacidades proprias. Assim sendo, a analise
cuidadosa das caracteristicas dos pedestres mais lentos, da via, do comportamento dos
condutores, da sinalizagdo e de outros fatores que influenciam uma travessia séo relevantes
para a pesquisa nessa area.

3. METODOLOGIA

O estudo ora desenvolvido trata de uma investigacdo exploratéria por meio de um estudo de
caso realizado na area hospitalar da cidade de Belo Horizonte. A metodologia adotada é
composta por quatro etapas: selecdo das travessias, levantamento cadastral dos locais, coleta
de dados de velocidade de pedestres/veiculos e analise de dados.

3.1 Descricéo dos locais

Localizada no Bairro Santa Efigénia, um dos mais antigos da cidade, a area hospitalar de Belo
Horizonte abriga importantes hospitais publicos como a Santa Casa de Misericordia, 0
Hospital das Clinicas, Hospital Sdo Lucas, dentre outros, além de inumeras clinicas,
consultdrios e hospitais particulares. Seu acesso ocorre principalmente pelas Avenidas do
Contorno, Andradas, Brasil, Francisco Sales e Alfredo Balena.
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As travessias a serem analisadas tiveram como pré-requisitos: localizacdo em vias com fluxo
elevado de automaveis; apresentar volume significativo de pedestres, mas ndo excessivo de
modo a permitir a analise individual da movimentacdo de cada pedestre e apresentarem uma
proximidade geogréafica. Além disso, buscou-se estudar atravessamentos com diferentes
caracteristicas fisicas (presenca ou ndo de canteiro central, largura total) e operacionais
(sentido de circulagdo unico ou duplo, atravessamento em uma ou mais etapas). Na Figura 1
pode-se observar a localizacdo das travessias estudadas.
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Figura 1: Travessias selecionadas para o estudo

3.1.1 Travessia 01
A travessia 01, ilustrada na Figura 2, estd disposta em frente aos acessos da Santa Casa de

Misericordia e do Hospital S&o Lucas apresentando por isso, uma constante movimentagdo de
pedestres com caracteristicas variadas. O seméaforo implantando neste ponto tem como
objetivo principal viabilizar a passagem segura dos pedestres, o qual ocorre em apenas uma
etapa. A programacdo semaforica concede ao pedestre um intervalo de 49 segundos para
realizar a passagem, sendo este adequado para a travessia, pois exige do pedestre uma
velocidade de 0,43 m/s para completar o percurso.

TRAVESSIA LOCALIZADA NA
AV. FRANCISCO SALES

CLASSIFICAGAO VIARIA: ARTERIAL
SENTIDO DE CIRCULAGAO: DUPLO

ESTRUTURA: DUAS FAIXAS DE ROLAMENTO
SEGREGADAS POR CANTEIRO CENTRAL

LARGURA DAS PISTAS: OESTE - 10,55m / LESTE - 10,80m
ATRAVESSAMENTO: ETAPA UNICA

% PRESENGA DE REBAIXO: SIM

Obs: As caracteristicas da via apresentadas acima
correspondem ao ponto analisado

Figura 2 — Caracteristicas da Travessia 01

3.1.2 Travessia 02

A travessia 02 esta localizada na interse¢do de duas importantes vias de intensa circulagdo de
veiculos (ver Figura 3). Sua disposicdo permite acesso a diferentes lados da Praca Hugo
Werneck onde estdo dispostos pontos de onibus. O seméaforo presente no local tem como
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funcdo principal administrar os fluxos das duas vias e a0 mesmo tempo permite que 0s
pedestres atravessem em seguranca. O intervalo para passagem desta travessia é de 29
segundos para sua pista oeste e de 83 segundos para a pista leste. O intervalo de tempo
disponivel para a travessia de cada uma das pistas é adequado, pois ndo exige do pedestre
grande velocidade de deslocamento.

TRAVESSIA LOCALIZADA NA
AV. FRANCISCO SALES

! CLASSIFICAGAO VIARIA: ARTERIAL
F SENTIDO DE CIRCULAGAO: DUPLO

ESTRUTURA: DUAS FAIXAS DE ROLAMENTO
d SEGREGADAS POR CANTEIRO CENTRAL

* LARGURA DAS PISTAS: OESTE - 10,55/ LESTE - 12,70
ATRAVESSAMENTO: POR ETAPAS
PRESENCA DE REBAIXO: SIM

Obs: As caracteristicas da via apresentadas acima
correspondem ao ponto analisado

Figura 3 — Caracteristicas da Travessia 02

3.1.3 Travessia 03

A terceira travessia esta localizada na mesma intersecdo da travessia 02, suas principais
caracteristicas estdo na Figura 4. Do mesmo modo que a anterior, apresenta semaforo e o
tempo determinado para atravessamento dos pedestres é de 95 segundos para sua pista sul e
apenas 10 segundos em sua pista norte. Esse tempo excluiria grande parte das pessoas
analisadas na pesquisa, uma vez que essas desenvolvem velocidades abaixo do requerido para
realizar a travessia (1,02 m/s). Além disso, os semaforos ndo sdo sincronizados entre a pista
norte e sul, deixando o pedestre durante muito tempo esperando pela abertura do mesmo.

TRAVESSIA LOCALIZADA NA
AV. ALFREDO BALENA

CLASSIFICAGAO VIARIA: ARTERIAL
SENTIDO DE CIRCULAGAO: DUPLO

ESTRUTURA: DUAS FAIXAS DE ROLAMENTO COM
SEGREGAGCAO POR CANTEIRO CENTRAL

LARGURA DAS PISTAS: SUL - 11,15/ NORTE - 10,15
ATRAVESSAMENTO: POR ETAPAS
PRESENCA DE REBAIXO: SIM

Obs: As caracteristicas da via apresentadas acima
correspondem ao ponto analisado

Figura 4 — Caracteristicas da Travessia 03

3.1.4 Travessia 04

A travessia 04 esta localizada na Avenida Alfredo Balena conforme Figura 5, em seu
cruzamento com a Avenida Bernardo Monteiro, préxima ao acesso do Hospital das Clinicas.
Assim como as citadas anteriormente, é semaforizada e o tempo reservado ao pedestre é de 56
segundos em sua pista Sul e 16 segundos em sua pista norte, localizada mais préxima ao
Hospital das Clinicas.
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TRAVESSIA LOCALIZADA NA
AV. ALFREDO BALENA

CLASSIFICAGAO VIARIA: ARTERIAL
SENTIDO DE CIRCULAGAO: DUPLO

ESTRUTURA: DUAS FAIXAS DE ROLAMENTO COM
SEGREGAGAO POR CANTEIRO CENTRAL

LARGURA DAS PISTAS: SUL - 11,15/ NORTE - 7,35
ATRAVESSAMENTO: POR ETAPAS
—= PRESENCA DE REBAIXO: SIM

Obs: As caracteristicas da via apresentadas acima
correspondem ao ponto analisado

Figura 5 — Caracteristicas da Travessia 04

3.1.5 Travessia 05

Localizada na Avenida Bernardo Monteiro esta travessia ndo é semaforizada e possui apenas
a sinalizacdo horizontal adequada, devido a baixa circulacdo de veiculos. Além disso, a via
ilustrada na Figura 6 é uma canalizagdo da Avenida Alfredo Balena, sendo assim a Unica das
travessias citadas localizada em um trecho com somente uma faixa de trafego e por isso
apresenta uma largura total inferior as das demais estudadas.

TRAVESSIA LOCALIZADA NA
AV. BERNARDO MONTEIRO

CLASSIFICAGAO VIARIA: ARTERIAL
SENTIDO DE CIRCULAGAO: UNICO
ESTRUTURA: UMA FAIXA DE ROLAMENTO
LARGURA TOTAL DA VIA: 4,3m
ATRAVESSAMENTO: ETAPA UNICA

PRESENCA DE REBAIXO: SIM

i Obs: As caracteristicas da via apresentadas acima
correspondem ao ponto analisado

Figura 6 — Caracteristicas da Travessia 05

3.2 Coleta de Dados

A coleta de dados foi realizada através de filmagens em campo e da afericdo da velocidade
dos veiculos nas vias com um radar portatil, Bushnell Speedster Modelo 10-1907. Os dados
foram recolhidos em condi¢do meteoroldgica favoravel, sem precipitacdo e com pavimento
seco, evitando a inser¢do de novas variaveis no estudo. O horério escolhido para levantamento
dos dados foi no periodo entre 12:00 e 14:00, por ser um intervalo que apresenta uma grande
movimentacdo de pedestres com diferentes perfis, devido ao horario de almogo. Foram
realizadas filmagens de 15 minutos em cada travessia, com uma camera fotografica CANON
EOS 5D Mark I1, filmagem em full HD, gerando arquivos em formato .mov, apoiada sobre
um tripé proprio de modo a garantir uma maior qualidade dos videos.

Atraveés da analise minuciosa desses videos foi possivel obter as informacdes em relagdo aos
pedestres, para as seguintes variaveis do estudo: género; faixa etaria; carregar algum tipo de
peso; ser portador de mobilidade reduzida; apresentar sobrepeso que impacta em sua
velocidade de deslocamento; possuir gravidez visivel e a velocidade dos pedestres durante a
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travessia. Por se tratar de um método “manual” de medi¢do, podem ocorrer alguns pequenos
erros de coleta e analise, que futuramente podem ser minimizados pela automacdo do
procedimento. Ainda assim, esse € o método mais comumente utilizado nesse tipo de
pesquisa, gerando resultados muito préximos a realidade.

Foram levantados 90 pedestres por travessia no tempo de filmagem. Como o objetivo desse
trabalho é estudar os pedestres que atravessam mais devagar, extrairam-se, desse total
observado nas cinco vias, aqueles com velocidade inferior a 1,22 m/s (valor de velocidade
média adotado na maioria das cidades do mundo), chegando a uma amostra de 189 pedestres.
Agqueles que atravessavam fora da faixa de pedestre ou apresentavam comportamento nédo
condizente com uma situacdo normal de passagem, como por exemplo, entrarem na travessia
correndo devido a motivos externos, foram excluidos da anélise.

No momento das filmagens também foi realizado o levantamento da velocidade dos veiculos
nas vias em estudo através da utilizacao do radar portatil. Em cada travessia foram medidas as
velocidades de 30 veiculos. Enquanto uma pessoa apontava o radar para os veiculos, a outra
anotava em uma planilha os valores medidos, esperando o tempo necessario entre uma
medicdo e outra, evitando assim interferéncias nos valores. Mesmo com esses cuidados, 0s
veiculos podem ter sofrido influéncia sob a presenca do radar. Além disso, o0 método pode
possuir uma ou outra falha de medicdo, uma vez que ndo foi utilizado um método 100%
automatico de medicao de velocidade.

4. CARACTERISTICAS DA AMOSTRA
Considerando as variaveis citadas anteriormente na metodologia deste trabalho, em uma
analise geral, pode-se caracterizar a amostra da seguinte forma:

e Pedestres do sexo feminino é a maioria, atingindo 66,67%;

e Existéncia de pedestres com mobilidade reduzida, com 4,23% da amostra;

e De todos os pedestres com mobilidade reduzida cadastrados, 25% utilizava cadeira de
rodas, 12,5% foram computados como deficientes visuais e 0 restante possuiam outras
caracteristicas;

e Pessoas consideradas bem acima do peso representam 5,29%, sendo que o restante
incluem os que ndo estdo acima do peso (a partir de uma andlise visual) ou podem
estar pouco acima do peso;

e Mulheres gestantes representam 1,06%;

e Pedestres que atravessaram carregando peso representam 10,05%;

e Os pedestres observados em travessias semaforizadas representam 74,04% do total da
amostra;

e A divisdo da amostra segundo a faixa etaria € apresentada na Figura 7, a seguir.

60,00% 52,38%

40,00% .
23,81% 20,11%

20,00%

3,17% —
0’00% [ —— ]
0al7anos 18 a 44 anos 45 a 64 anos maiores de 64 anos

Figura 7 - Faixa Etéaria da amostra



XXV I |wi Eoaine el e
A velocidade media dos pedestres analisados foi de 1,02 m/s. A velocidade mediana foi de
1,06 m/s, sendo a minima atingida de 0,43 m/s e a maxima de 1,21 m/s, conforme apresentado
na Figura 8, com uma variacdo grande, devido a diversidade da amostra.
1,40
1,20
» 1,00
30,80
é 0,60
= 0,40
0,20
0,00
Pedestres com velociddae abaixo de 1,22m/s 189
Figura 8 - Velocidade dos pedestres nas travessias
Na Tabela 1 podem-se observar as caracteristicas gerais da amostra com comparagdes entre as
velocidades, de acordo com as variaveis adotadas.
Tabela 1: Quadro resumo das velocidades de acordo com as variaveis adotadas
Variavel N Vme’dia (9] V15 V85 Vmin Vméx
(m/s) (m/s) (m/s) (m/s) (m/s) (m/s)
Geénero Feminino 126 1,02 0,78 0,87 1,17 0,43 1,21
Masculino 63 1,04 0,69 0,91 1,18 0,52 1,21
Idade <17 6 1,13 0,26 0,97 1,18 0,92 1,18
18a44 100 1,05 0,66 0,89 1,18 0,55 1,21
44 a 64 45 1,02 0,78 0,9 1,14 0,43 1,21
> 64 38 0,97 0,78 0,7 1,19 0,43 1,21
Extensdo 4,37 m 49 1,03 0,52 0,87 1,15 0,69 1,21
da 7,35m 32 1,02 0,65 0,86 1,20 0,56 1,21
Travessia >10m 108 1,04 0,78 0,90 1,18 0,43 1,21
Mobilidade sim 8 0,69 0,77 0,43 0,9 0,43 1,20
Reduzida nao 181 1,04 0,78 0,89 1,18 0,43 1,21
Existéncia de sim 140 1,03 0,78 0,88 1,18 0,43 1,21
Semaforo nao 49 1,03 0,52 0,87 1,15 0,69 1,21
Obesidade sim 10 0,97 0,26 0,84 1,13 0,82 1,08
nao 179 1,03 0,78 0,9 1,18 0,43 1,21
Carregando sim 19 1,02 0,63 0,96 1,13 0,54 1,17
peso nao 170 1,02 0,78 0,87 1,18 0,43 1,21
Gestantes* 2 0,02 N/A N/A 1,11 1,13
Amostra
total 189 1,02 0,78 0,87 1,18 0,43 1,21

*QOs dados de gestantes nao foram trabalhados devido a pequena quantidade de casos.
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5. ANALISE DOS RESULTADOS

A velocidade média dos pedestres estudados na area hospitalar parece ndo ter relagdo com a
velocidade dos veiculos, conforme comparacdo na Tabela 2. Nota-se que na via onde 0S
automaveis apresentaram maior velocidade média os pedestres andaram mais devagar e na via
de maior velocidade veicular, os pedestres foram mais rapidos. Isso acontece provavelmente
por se tratar de uma amostra de pedestres com maior dificuldade de locomocéo, o que pode
significar que muitos desses ndo definem a velocidade que vao atravessar de acordo com a
"pressdo™ dos veiculos ou do tempo semaforico, a maioria atravessa no seu limite fisico.

Tabela 2: Resumo comparativo das velocidades médias de veiculos e pedestres por travessia.

Variavel V média V min V max c
Extensdo da via (metros)
Travessial: 10,55/10,80  Veiculos (km/h) 34,57 25,00 43,00 4,54
Pedestres (m/s) 0,98 0,43 1,21 0,22
Travessia2:  10,55/12,70  Veiculos (km/h) 33,93 25,00 43,00 4,52
Pedestres (m/s) 1,03 0,50 1,21 0,15
Travessia3:  11,15/10,15  Veiculos (km/h) 30,89 22,00 43,00 6,27
Pedestres (m/s) 1,11 0,83 1,21 0,09
Travessia4: 7,35/11,15 Veiculos (km/h) 31,14 25,00 45,00 5,65
Pedestres (m/s) 1,02 0,56 1,21 0,18
Travessia 5: 4,37* Veiculos (km/h) 31,43 25,00 46,00 5,92
Pedestres (m/s) 1,03 0,69 1,21 0,13

*Via ndo semaforizada de mdo Unica

Assim, de acordo com os dados da Tabela 2, ha indicativos que a velocidade dos pedestres
ndo foi influenciada pela velocidade dos veiculos.

Com base nos valores apresentados no inicio deste trabalho, em alguns lugares se utiliza 0,91
m/s como valor apropriado para velocidade de pedestres e em outros se adota entre 0,91 e
0,99 m/s. Utilizando os dados da amostra estudada, pode-se observar na Figura 9 que existem
pedestres que atravessam com velocidade inferior a essas, mas no geral, a maioria se encontra
acima desses valores. Na mesma Figura, pode ser observada também a porcentagem dos
pedestres com diferentes dificuldades de locomocdo em relacéo aos intervalos de velocidade
apresentados. Em relagdo as pessoas com mobilidade reduzida, a velocidade abaixo de 0,91
m/s foi bem consideravel, atingindo 87,5% dos pedestres. Quanto ao fato de estar carregando
algum peso no momento da travessia, ha uma pequena influéncia na velocidade, uma vez que
a velocidade no 85 percentil para aqueles que carregam peso é ligeiramente menor em relagéo
aqueles que nao carregam. Porém, de maneira geral, a Figura 9 mostra que a influéncia global
ndo é relevante, pois 66,7% das pessoas que carregam peso desenvolvem velocidades entre
0,99 m/se 1,22 m/s.
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Figura 9 - Classificacdo da velocidade dos pedestres de acordo com as varidveis de mobilidade
reduzida, obesidade e carregamento de peso.

Comparando as velocidades em relacdo a faixa etaria, pode-se observar na Figura 10, que 0s
pedestres menores de 18 anos ndo atingem velocidades abaixo de 0,91 m/s e pedestres com
idade igual ou acima de 18 anos atingem velocidades inferiores a 0,91 m/s, porém a grande
maioria da amostra circula em velocidade entre 0,99 e 1,22 m/s. Nessa figura é possivel fazer
a comparacdo em relacdo ao género: os pedestres do sexo feminino possuem uma
porcentagem quase sempre maior, em comparacdo ao sexo masculino, referente as
velocidades inferiores a 0,99 m/s.
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Figura 10 - Classificacdo da velocidade dos pedestres de acordo com a faixa etaria e o género
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6. CONCLUSOES

O trabalho visou a medi¢édo da velocidade de travessia de pedestres em &reas hospitalares. A
area hospitalar possui grande diversidade de pessoas, sendo que muitas dessas possuem algum
tipo de deficiéncia provisoria ou permanente, as levando a praticar velocidades menores do
que a média do restante da populacdo. Essa constatacdo deve ser levada em conta no
momento de se programar um seméforo, e também na préopria conscientiza¢do dos condutores
do local. Medidas de apoio ao pedestre devem ser realizadas na regido, uma vez que o
percentil 15 da amostra global revela um valor de velocidade de travessia de 0,87 m/s e foram
observadas velocidades minimas de 0,43 m/s. A partir da observacao, verificou-se que alguns
pedestres eram muito influenciados pela programacgdo semaforica, pois estes desenvolviam
velocidades superiores ao seu normal para concluir a travessia. O tempo do seméaforo em sinal
com vermelho piscante (4 segundos na maioria das travessias) ndo € suficiente para que um
pedestre conclua a travessia, 0 que acarreta problemas ao mesmo, pois 0s veiculos,
especialmente as motocicletas, ndo respeitam o fim da travessia destes para partir.

Nota-se que muitos estudos e pesquisas ainda Sdo necessarios para se concluir com mais
precisdo e confiabilidade os resultados apresentados. Ainda assim, pode-se perceber
claramente que os valores de 0,97 m/s e 0,69 m/s obtidos para pedestres idosos e com
mobilidade reduzida, respectivamente, estdo abaixo do valor de 1,22 m/s, utilizado como base
de célculo na maioria das cidades. Esta diferenca se torna ainda maior quando o valor
comparado séo os 0,43 m/s obtidos para a velocidade minima destes grupos.

Nos casos em que os seméaforos se encontram distantes da faixa de pedestres, existem ainda
mais riscos, pois apos o cruzamento da avenida, os automdveis e motocicletas j& trafegam
com velocidade passivel de gerar acidentes mais graves com os pedestres que ndo conseguem
realizar a travessia em uma velocidade maior.

Concluem-se necessarios novos estudos a respeito da velocidade de travessia de pedestres,
evitando-se ter como base a velocidade média destes, uma vez que alguns pedestres
desenvolvem altas velocidades, que se distanciam em até trés vezes o desvio padrdo da
amostra global. No caso apresentado, 0 mais importante é verificar os valores do percentil 15
ou 0s menores valores encontrados, pois as pessoas ndo podem ser “excluidas” da faixa de
tempo utilizada para a programacdo do seméaforo. Durante a coleta de dados, foi notada a
presenca de cidaddos (em sua maioria, idosos) com dificuldade de completar a travessia no
tempo estipulado.

Estudos complementares visando realizar a coleta automética de dados j& foram iniciados,
possibilitando assim um célculo mais seguro e preciso da velocidade dos pedestres e também
uma maior amostragem, uma vez que o software a ser desenvolvido poderd automaticamente
selecionar e medir a velocidade de travessia das pessoas em circulagcdo. Ademais, estudos
futuros poderdo estudar demais fatores que influenciam o atravessamento com mais
profundidade e precisdo, como os fatores climaticos, a qualidade das vias, o fluxo de
pedestres entre outros.
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