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RESUMO

Séo nas cidades que diversas atividades sdo realizadas a partir de deslocamentos feitos a pé, de bicicleta ou por
modos motorizados coletivos ou individuais. Conceber um ambiente propicio ao uso das modalidades sustentaveis
é um desafio para qualquer cidade em especial nas de maior porte. Nesse sentido, 0 ambiente construido e suas
diferentes dimensbes — ao definirem as condi¢es de acessibilidade — podem incentivar, escolhas modais mais
comprometidas com a sustentabilidade. Assim, o presente artigo tem como objetivo desenvolver uma metodologia,
baseada no WalkScore®, para analisar as condigdes de caminhabilidade e uso'do transporte ndo motorizado e do
publico a partir de uma pesquisa feita na Universidade Federal do Rio de janeiro e de uma pesquisa origem-destino.
Séo utilizadas técnicas de regressdo como ferramenta para realizar a.analise. Como resultados, a partir de

correlagdes, tém-se que as estimativas do WalkScore® n&o explicaram o.uso da caminhada e do transporte publico,
COMo se esperava.

ABSTRACT

They are in the cities that diverse activities are realized ‘from displacements made on foot, by bicycle or by
motorized modes collective or individual. Designing an environment conducive to the use of sustainable modalities
is a challenge for any city, especially the larger ones. In this sense, the built environment and its different
dimensions - when defining accessibility conditions - can encourage modal choices that are more committed to
sustainability. Thus, this article aims to develop a methodology, based on the WalkScore®, to analyze the
conditions of walkability and use of non<motorized transport and the public from a research done at the Federal
University of Rio de Janeiro and a research origin -destiny. In the article, regression techniques are used as tools
to perform the analysis. As a result;.from correlations, it has been shown that the WalkScore® estimates did not
explain the use of the public transport and walk, as expected.

1. INTRODUCAO

E nas cidades onde.a populacdo costuma realizar suas atividades referentes ao trabalho, a satde,
educacéo e ao lazer. A partir disso, o sistema de transportes tem um importante papel para que
as pessoas consigam exercer suas atividades de maneira satisfatoria e com qualidade,
concedendo~assim, em conjunto com o uso do solo, condi¢cbes de acessibilidade que
promoverdo 05 padrdes de mobilidade, dentre os quais a escolha modal tem um papel
importante na busca pela sustentabilidade.

A _mobilidade urbana esta ligada a movimentacdo de pessoas e bens nas cidades e a
acessibilidade é “a caracteristica de determinada area e de seu sistema de transporte
(infraestrutura) em permitir que um individuo alcance as atividades ou o destino desejado”
(Litman, 2010). Assim, a acessibilidade é o meio para promover a mobilidade, que € motivada
pela realizacdo de atividades e se expressa por padrfes de viagens (Gutiérrez, 2012). Além
disso, a acessibilidade esta ligada diretamente e de forma integrada a intensidade e diversidade
de uso do solo, a caracteristicas socioeconémicas, possibilidade de empregos, oferta e
infraestrutura do transporte, entre outros fatores.

Neste sentindo, a mobilidade sustentavel é baseada na redugéo da distancia e da necessidade da
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sociedade em realizar viagens motorizadas. Diminuindo a dependéncia do uso do carro, tendo
como alternativa um transporte equitativo, eficaz e orientado ao desenvolvimento sustentavel
com a utilizacdo de modos ndo motorizados para viagens curtas e do transporte publico para
viagens de média e longa distancias (Banister, 2007; Mello, 2015). Além da diminui¢do no
congestionamento, polui¢do do ar e emissbes de gases prejudiciais a saude, da melhoria na
salde publica, na economia e no mercado imobiliario, contribuindo para os trés pilares da
sustentabilidade: economia, sociedade e meio ambiente (Trowbridge et al., 2014; Durand et al.,
2011).

Logo, é necessario que haja uma inducdo a novos habitos de viagem que prezem por
modalidades mais limpas no @mbito ambiental, social e sustentavel, planejando o uso do solo e
reconhecendo a importancia de caracteristicas relacionadas ao ambiente construido; como por
exemplo, a prioridade do pedestre na cidade.

Para Gehl (2010), a caminhada do pedestre envolve experiéncias voltadas para escala humana,
mas também de sentidos humanos como visdo e audi¢do. Fatores.como a infraestrutura dos
locais, o conforto no qual se caminha, seja por sombras ou pela sinalizacdo, influenciam na
pratica da caminhada, além da convivéncia e trocas em espacos publicos.

Assim, estratégias tém sido adotadas a partir de indices para medir a influéncia do ambiente
construido na escolha modal, na caminhada, no uso dabicicleta e no transporte publico. Alguns
indices utilizam critérios como por exemplo, densidade e diversidade do solo, entre outras para
calcular essa influéncia, baseados nas cinco dimensoes de Cervero et al. (2009) (Densidade,
Diversidade, Desenho Urbano, Disponibilidade.de Transporte Publico e Destinos Acessiveis).

Além disso, ha alguns anos os estudos sobre padrfes de viagens realizados pelas comunidades
universitarias vém crescendo na literatura (Sanches e Ferreira, 2013; Goldner et al., 2014; Cruz
et al., 2017; Vale et al. 2018), assim como acontece com o nimero de universidades que
também vem aumentando no Brasil nos Gltimos anos. Esses locais, caracterizados por serem
Polos Geradores de Viagens tendem a atrair e gerar diariamente um grande nimero de viagens,
predominantemente nos periodos de pico. Assim, como acontece nos estudos voltados para 0s
indices de caminhabilidade, os estudos sobre esses padrfes de viagem tém como objetivo ndo
somente conhecer melhor os locais no quais a populacédo esta inserida. Mas também melhorar
esses locais com a.utilizacdo e criacdo de novas politicas de desenvolvimento sustentavel com
maior uso de modalidades mais sustentaveis.

Dessa forma, o presente estudo tem como objetivo desenvolver uma metodologia que visa
relacionar as condi¢fes de caminhabilidade em um local e o uso das modalidades sustentaveis
(transporte ndo motorizado e transporte publico), considerando como recorte espacial o campus
da UFRJ e os bairros do municipio do Rio de Janeiro. Esta metodologia baseia-se no
WalkScore® para estimar as condi¢cGes de caminhabilidade de cada unidade espacial e
considera duas fontes de dados: a) Matriz de Origem-Destino de 2003 (que se mostrou mais
consistente que a pesquisa Origem-Destino de 2012 para a Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro - RMRJ) e b) a pesquisa de Carvalho (2016) que foi realizada no campus da UFRJ.

Com isso, esta pesquisa contribui para uma melhor compreensdo entre o uso do solo e do uso

de modalidades mais sustentaveis como a caminhada, o ciclismo e o transporte puablico no
contexto brasileiro, especificamente para a cidade do Rio de Janeiro. Assim, com base nos
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resultados obtidos, os planejadores urbanos e de transporte da cidade podem adotar melhores
politicas de desenvolvimento urbano e sustentavel. Pode também contribuir para observar
exploratoriamente — a partir da relagdo entre as estimativas do WalkScore® e os dados da
Matriz de Origem-Destino de 2003 — a compatibilidade deles com as especificidades locais.

2. INDICES DE CAMINHABILIDADE E APLICACOES

Os indices de caminhabilidade normalmente medem a qualidade do ambiente construido em
atrair e gerar viagens ndo motorizadas, seja por caminhada e bicicleta, e costumam ser expressos
por indicadores e fatores que influenciam na escolha destas modalidades. Mas essa qualidade
do ambiente construido pode também impactar o uso do transporte publico, tendo em vista que
se hé facilidade em caminhar até uma estagdo de transporte de alta capacidade ou ponto de
onibus, as pessoas tendem a utilizar mais os modos sustentaveis.

Ha diversos fatores que interferem nas condi¢bes de caminhabilidade. Fatores que levam em
consideracao a infraestrutura, como as condicGes da cal¢ada, a sinalizagdo.viaria, aspectos sobre
seguranca do espaco (ITDP, 2018), as caracteristicas do uso do solo e/do ambiente construido
(Gehl, 2010; Maghelal e Capp ,2011; Grieco, 2015) ou ainda questdes socioeconémicas e
culturais (Hall et al., 2017).

Normalmente esses fatores sdo classificados pelas cinco. dimensdes do ambiente construido
citadas na secdo 1, e sdo considerados na concepcéo. de-indices de caminhabilidade, aplicados
em diversos locais do mundo. Alguns dos quais sdo a.seguir comentados de forma sucinta.

Maghelal e Capp (2011) fizeram uma pesquisa.de revisao bibliografica com 25 estudos sobre
indices de caminhabilidade que levaram em conta variaveis ambientais associadas somente a
caminhada. Esse estudo tem como’ objetivo revisar os trabalhos que utilizam varidveis
relacionadas ao ambiente construido e a caminhada, classificando essas varidveis com base em
seu método de mensuracdo. Como resultado, os autores destacam que foram utilizadas 85
variaveis em 25 indices, sendo-que as mais utilizadas foram: uso do solo, cal¢ada e intersecéo.
Esse estudo sustenta que a analise feita pelos autores ndo discute a validagdo dos indices, e sim,
identifica as varidveis utilizadas na sua formulacdo. Destacam também que essa revisdo pode
ser importante para a concepcao de novos indices a partir das variaveis analisadas.

O ITDP Brasil'em-parceria com o Instituto Rio Patrim6nio da Humanidade (IRPH) criaram um
indice de caminhabilidade em 2016, que foi aperfeicoado em 2018, o ICam 2.0. Esse indice
teve como base referéncias de métodos e indices sobre a caminhabilidade, como por exemplo,
0 DOTS (Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte) (ITDP, 2018). O célculo desse
indice “leva em consideracdo 15 indicadores distribuidos por 6 categorias: Calcadas,
Mobilidade, Atragdo, Seguranga publica, Seguranga Viaria e Ambiente. Além disso, o indice
tem como unidade basica para coleta de dados o segmento calcada, para que o calculo melhor
reflita a experiéncia do pedestre. Esse calculo pode se estender para ruas ou bairros, usando as
proporcdes desses segmentos em toda a extensao selecionada.

O indice WalkScore® e fornecido pela empresa de mesmo nome que oferece uma variedade de
dados sobre acessibilidade e planejamento em conjunto com o transporte, a salde e imoveis
com o objetivo de mostrar — em diversas cidades do mundo — as localidades mais acessiveis.
Esse indice combina elementos que levam em consideracdo a distancia e a acessibilidade
topoldgica a diversas atividades, como comércio, transporte publico, restaurantes, parques e
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escolas; o comprimento dos quarteirdes; e a densidade de intersecdes ao redor do endereco
escolhido, por meio de uma metodologia de facil aplicacdo e validada por especialistas. A
metodologia utiliza dados de sites abertos, como google, open street maps e sites oficiais de
cada cidade, contando com uma pontuacdo baseada no tempo/distancia de caminhada as
atividades existentes na vizinhanca. Para atividades dentro de uma caminhada de até 5 minutos
a pontuacdo € maxima, diminuindo conforme essa distancia aumenta. A partir dos 30 minutos
de caminhada, as atividades ndo s@o mais consideradas e, consequentemente, ndo pontuadas
(https://www.walkscore.com/methodology.shtml; Hall e Ram, 2018). A pontuacéo resultante,
que se encontra na escala de 0 a 100, & mostrada no site, recebendo uma classificacdo, como
mostra a Tabela 1.

Tabela 1: Classificacdo/ Pontuacdo WalkScore

Intervalo de Classificacao
Pontuacao
0-24 DEPENDENTE DO CARRO - uso do automoével em todas as
viagens
25-49 DEPENDENTE DO CARRO - uso doautomével em quase todas
as viagens
50-69 RAZOAVELMENTE CAMINHAVEL — acessivel para alguns
tipos de pedestres, em algumas horas
70-89 MUITO CAMINHAVEL - bastante acessivel, todos podem
caminhar.
90-100 PARAISO DO PEDESTRE~ acessivel para todos os pedestres em
qualquer hora

Fonte: https://www.walkscore.com/methodology.shtml; Grieco (2015)

Hall e Ram (2018) realizaram uma.revisao sistematica a partir de 42 artigos que utilizam o
WalkScore® para analisar a_propensdo de caminhada. O artigo constata que as pesquisas
apresentam uma definicdo de caminhabilidade que néo esta ligada diretamente ao WalkScore®,
utilizando em sua maioria.outras variaveis e conceituacdes e ndo somente a do indice ja citado.
Os estudos baseiam-se, principalmente, no indice WalkScore® em conjunto com variaveis do
ambiente construido,-com os comportamentos de viagens, com diferentes destinos (lazer,
trabalho), diferentes idades, dados socioeconémicos, além das percepcdes pessoais dos
entrevistados e do propdsito da caminhada: salde ou transporte.

Os autores_também destacam que, além do uso da caminhada para o trabalho ou lazer, a
caminhada-também impacta o uso de outros modos de transporte, como Vale e Pereira (2016)
observam, as liga¢des entre a caminhada e o transporte publico sdo importantes na avaliagdo do
usoda caminhada. Mas, ao mesmo tempo que a avaliacdo do uso entre a caminhada e 0s
diferentes modos € importante, mais da metade dos artigos analisados ignoram essa analise em
suas pesquisas.

A pesquisa destaca em sua conclus@o que o indice pode ser melhor aproveitado se for usado
para substituir a variavel densidade do ambiente construido nos estudos, mas ndo leva em
consideracdo outros aspectos como de infraestrutura, por exemplo. Além disso, 0s autores
mostram que haverd relagdes entre o transporte e o indice com relagdo as pontuacdes atribuidas
em funcéo da distancia, mas ha também outros fatores que influenciam a caminhada, como por
exemplo, o género, as outras variaveis do ambiente construido, o fator salde, entre outros.
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Grieco (2015) prop6s um indice que mostra o potencial de uma area, composta por 24
condominios localizados em Niter0i, em gerar viagens ndao motorizadas e por transporte
publico. Além disso, a autora comparou o indice proposto com o WalkScore® para analisar a
correspondéncia entre as estimativas dos dois indices. O indice criado por Grieco leva em
consideracdo as cinco dimensdes apresentadas por Cervero (2009) com variaveis como
densidade, diversidade, tempo de viagem a pé até o centro do bairro, distancia ao transporte e
tamanho do quarteirdo.

A comparacdo entre tais estimativas mostrou que o WalkScore® pode superestimar-algumas
areas, principalmente onde as varidveis do ambiente construido sdo desfavoraveis a'mobilidade
sustentavel. Em uma das areas analisadas onde ha& pouco potencial em ‘gerar viagens
sustentaveis, o0 WalkScore® chegou a aumentar 25% a pontuacdo em comparagao com o indice
criado. O que deve ser considerado quando da aplicacdo deste indice nas cidades brasileiras,
como é o caso investigado neste artigo.

3. METODOLOGIA

Uma metodologia foi criada e utilizada a partir de dados disponiveis que se basearam em uma
pesquisa de campo realizada no Campus da UFRJ da Illha do Fund&o, em dados da matriz
Origem-Destino para a RMRJ e no indice escolhido (WalkScore®).

O indice WalkScore® tem sido utilizado por diversosiautores na literatura (Ducan et al., 2011,
Ducan et al., 2013; Carr et al. 2010; Carr et al. 2011, Chiu et al., 2015; Cole et al., 2015; Tuckel
e Milczarski, 2015; Grieco, 2015; Koohsari et al., 2018) que afirmam que o WalkScore® é uma
ferramenta valida para estimar a capacidade de caminhabilidade. Por outro lado, observa-se
uma propensdo de usé-la no Brasil pela facilidade de aplicacdo, apesar de ainda ser pouco
testada em nosso Pais (Grieco, 2015), justificando a escolha do WalkScore® neste artigo para
melhor entender a sua aderéncia as nossas peculiaridades.

Nesse sentido, essa metodologia tem como propdsito analisar a relagdo entre as estimativas do
indice de caminhabilidade e 0 uso de modalidades mais sustentaveis nos locais de origem das
viagens ao Campus da UFRJ, pressupondo-se uma correlacdo positiva entre elas, ou seja:
espera-se que locais‘melhores avaliados pelo WalkScore® devem apresentar um maior uso das
modalidades sustentaveis. Cabe ressaltar que os indices e as escolhas modais sdo sensiveis as
caracteristicas fisicas'e socioecondmicas dos usuérios. Este fato realca a complexidade destas
relacBes, tipicamente ndo lineares e com mdltiplas variaveis e interacdes, envolvendo
modelagens-mais sofisticadas. Além de dados confiaveis e atualizados, nem sempre disponiveis
em nossas.cidades. Neste artigo, fruto da sua natureza exploratéria, optou-se pelo uso de uma
abordagem mais simples e baseada nas técnicas de regressdo linear simples, reconhecendo-se
suas.limitagBes e a necessidade de avangos na proxima etapa.

A Figura 1 apresenta, de forma esquematica, a metodologia proposta que inclui desde o
processo de obtencao dos dados ate os resultados e as analises.
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Regressties e Analises

Figura 1 : Metodologia: estrutura esquematica

Nesse estudo, o 1° Passo ¢ a delimitacdo da area de influéncia do Campus (que tipicamente, em
funcdo de seu porte, abrange a cidade ou a regido metropolitana em que se localiza), a sua
divisdo em unidades espaciais (como, por exemplo: zonas de trafego, bairros, regies
administrativas, areas de planejamento e~mesmo municipios em se tratando de regides
metropolitanas) e a identificacdo do centroide para cada uma delas. A partir deste recorte
espacial — que depende da disponibilidade de recursos — procede-se a aquisi¢do dos dados de
entrada, que envolve:

a) Uma pesquisa com a.comunidade universitaria (alunos, professores e técnicos
administrativos) sobre.os.padrfes de viagem (em especial a origem e a escolha modal)
referentes a seus deslocamentos ao Campus estudado.

b) Matriz Origem-Destino das viagens no ambito da cidade ou metrépole.

O 2° Passo consiste.em tratar os dados coletados, seguindo esquema mostrado na Figura 1:

a) Pelo lado esquerdo, aquisicdo e mapeamento dos enderecos relatados na pesquisa
realizada no Campus; e

b) Pela’lado direito, identificacdo dos centroides para as unidades espaciais que agregam
as origens das viagens destinadas ao Campus. Os centroides, como sugere a literatura
técnica, simboliza o “centro de gravidade” de cada localidade, podendo ser, por
exemplo, o principal centro comercial ou mesmo uma estacdo de trem, metrd, BRT,
pontos de 6nibus em avenidas importantes, assumindo sua capacidade de gerar viagens.

Como a analise se baseia em modalidades mais sustentaveis e limpas, nessa metodologia, as
divisbes de modo séo baseadas no transporte publico e ativo, como caminhada e bicicleta.

Por ultimo, o 3° Passo sdo os calculos do indice de caminhabilidade realizados pelo site
https://www.walkscore.com/. Esse célculo leva em conta duas diregdes:
a) WalkScore;: Para cada endereco da pesquisa realizada no Campus realiza-se o calculo
do WalkScore. De posse desses dados, calcula-se uma média que leva em consideragdo
0 agrupamento dos enderecos contidos na unidade; e
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b) WalkScore,: Para o centroide de cada unidade espacial.

Com os WalkScore; e WalkScore, obtém-se uma média denominada WalkScoren. A escolha
de mais um indice se justifica no sentido de aumentar o numero de enderecos em cada
localidade buscando-se proporcionar resultados mais representativos quanto as condi¢des de
caminhabilidade na unidade espacial em analise, levando em consideracdo o centroide (que
costuma ter um ambiente mais favoravel as viagens a pé) e os demais enderecos das pessoas
pesquisadas no Campus.

A partir desses dados as relacoes e os resultados podem ser realizados com regressoes lineares
que levam em conta as estimativas dos indices WalkScore1, WalkScorez, WalkScorem(variaveis
independentes) e as porcentagens do uso da caminhada/ciclismo e do transporte publico pela
matriz Origem-Destino (variaveis dependentes). Tais regressdes sdo estabelecidas pelo
Microsoft Excel e analisadas pelas estatisticas R-multiplo, representando 0.grau de associa¢ao
entre as variaveis independente e dependente, e R2, que mostra o efeito da variavel explicativa
X na variavel independente Y (SELL, 2005).

4. APLICACAO DA METODOLOGIA E RESULTADOS
Nesta secdo serdo apresentadas a metodologia aplicada a cidade do Rio de Janeiro e 0s
resultados das regressoes.

4.1 Estudo de caso

A érea de influéncia definida nesse estudo de caso € a cidade do Rio de Janeiro e sua divisdo
espacial que abrangera os 162 bairros da cidade, onde cada um deles sera representado pelas
origens das viagens para o Fund&o a serem analisadas.

Com relacdo aos dados de entrada da metodologia proposta na Sec¢do 3 (1° Passo), foram
utilizadas duas fontes de informacdo: a'pesquisa realizada por Carvalho (2016) na Universidade
Federal do Rio de Janeiro (UFRJ).em 2015, e as matrizes de origem-destino do Plano Diretor
de Transporte Urbano da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (PDTU-RMRJ) de 2003
(PDTU, 2003).

A pesquisa realizada.por Carvalho (2016) considerou alunos, professores e funcionarios da
UFRJ e obteve informaces sobre as condi¢des socioecondmicas, a localizagdo da residéncia e
os padr@es de viagens dos participantes para o campus localizado na Ilha do Fund&o, conhecido
como Cidade Universitaria.

Para/que a pesquisa tivesse representatividade estatistica, considerou-se que 10% da populacéo
universitaria fosse analisada. Assim, no minimo 3998 pessoas deveriam responder o
questionario, respeitando a proporcdo de alunos, funcionarios e professores e tambem de
pessoas por centro de estudos. No total, 4702 pessoas responderam o questionario, mas desse
total, foram aproveitados 4085 que foram respondidos na sua totalidade, conforme mencionado
por Carvalho (2016).

A matriz Origem-Destino escolhida foi baseada na pesquisa realizada em 2003 pelo PDTU-
RMRJ. Nesse artigo, apds uma andlise de consisténcia e de representatividade espacial, a matriz
origem-destino de 2012 foi desconsiderada. Em 2003, ao todo, 99.300 pessoas foram
entrevistadas, considerando 485 zonas de trafego em toda regido metropolitana, das quais 385
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no Municipio do Rio de Janeiro.

Para realizacdo do 2° Passo, foram identificadas as origens das viagens e 0s respectivos
centroides em cada um dos 160 bairros da Cidade do Rio de Janeiro. Como mencionado
anteriormente, foram considerados como centroides as estagdes de trem, metré ou BRT e pontos
de 6nibus em cada uma dessas origens.

Ainda, a pesquisa origem-destino de 2003 foi examinada e as viagens por transporte pablico,
caminhada e bicicleta e motorizado individual foram separadas.

Com base nos dados obtidos, foram calculados o WalkScore para cada uma das bases de dados
consideradas, representando assim o 3° Passo. Para cada endereco identificado por Carvalho
(2016), foi calculado o seu WalkScore. Em seguida, com todos os WalkScores calculados, o0s
enderecos foram agrupados conforme os seus respectivos bairros para célculo do WalkScore
médio representativo de cada bairro, resultando no WalkScore; (Figura.2). Em seguida, com 0s
dados do PDTU-RMRJ, foram calculados o WalkScore para cada centroide de cada bairro,
gerando o WalkScore; (Figura 3). Ao final, o WalkScoren, (Figura 4) foi calculado considerando
a média entre WalkScore: e WalkScore>.

Como mostra a Figura 2, quando o WalkScore é calculado a partir dos enderecos apresentados
na pesquisa (WalkScore1) ha mais bairros -quase 11%--dependentes do carro (pontuacgdo entre
0 e 49). E esse fendmeno pode ser explicado porgue as pessoas gque responderam a pesquisa
tendem a morar em locais com caracteritiscas mais’residenciais em alguns bairros do Rio de
Janeiro. Enquanto que no WalkScore, o numero de bairros com essa caracteristica chega a 12
(7% dos bairros), resultando no melhor resultado para o célculo do WalkScore. Esse calculo
feito pelo centroide leva em consideracao estacdes de alta e média capacidade, essas localidades
tendem a ter uma maior acessibilidade.e menor distancia aos comércios, ao transporte e as
atividades resultando assim, em notas-maiores no site do WalkScore®. No WalkScoren sdo 15
bairros no total (9%) dependentes.do carro.

Legenda
B 0,00 - 24,00
I 24,01 - 49,00
49,01 - 68,00
= 65,01 - 89,00
I 22,01 - 100

Figura 2: WalkScore;
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Legenda
I 0,00 - 24,00
B 24,00 - 49,00
146,01 - 68,00
165,01 - 89,00
I 5200 - 100

Legenda
B 0,00 - 24,00
I 24,01 - 49,00
146,01 - 65,00
169,01 - 89,00
B 22,01 - 100

Por fim, com os dados obtidos.nestes trés passos, procedeu-se a realizacdo das correlacoes, e

conforme proposto pela metodologia.

4.2 Resultados e Analises

Com a utilizacdo da ferramenta de regressdo presente no software Microsoft Excel, pode-se
perceber se ha influéncia do WalkScore no uso da caminhada e do transporte publico nos bairros
analisados com base nos dados da matriz origem-destino de 2003.

Levando'em consideracdo o nivel de confianca igual a 95% e nivel de significancia () igual a

0,05, obtém-se os resultados mostrados na Tabela 2.

Tabela 2: Resultados das regresses

WALKSCORE | Uso da caminhada/bicicleta OD 2003 | Uso do transporte publico OD 2003
WalkScore: R-multiplo = -0,28 R-multiplo = 0,33
R2=0,08 R2=0,11
P=0,000741 P=0,000058
WalkScore; R-multiplo =-0,22 R-multiplo = 0,29
R2=0,05 R2=0,08
P=0,00838 P=0,000595
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WalkScorem R-multiplo = -0,26 R-multiplo = 0,32
R2=0,07 R2=0,10
P=0,001975 P=0,000105

Considerando os resultados da Tabela 2, pelas trés regressdes, percebe-se que as estatisticas da
primeira, envolvendo o WalkScore: e 0 uso da caminhada/ciclismo pela matriz Origem-
Destino, ndo sdo favordveis. O R-mdltiplo de (-0.28) mostra uma correlagdo fraca entre as
variaveis (28%) e ainda com sinal negativo, diferente do esperado. Ou seja, enquanto a variavel
independente (WalkScore) aumenta o uso da caminhada/ciclismo diminui (dependente) com
8% das variacbes da caminhada/ciclismo explicadas pelo WalkScore (R?). Devore. (2006)
mostra que o coeficiente R-multiplo tem correlagdo fraca quando esté entre 0,20 e 0,39 € muito
fraca quando ¢ inferior a 0,20.

Nas outras duas regressdes o R-mdultiplo também resultou em uma.equacdo negativa com
valores de -0,22 e -0,26, respectivamente, confirmando a fraca correlacdo entre as duas
variaveis investigadas, além de variacdes baixas, como 5% e 7%, respectivamente.

Junto a isso, para o0 uso do transporte publico, os resultados também mostram, segundo Devore
(2006), uma correlacao fraca entre 0 WalkScore® e o transporte publico, ligeiramente superior
as com o uso da caminhada/ciclismo. Além do sinal de dado.positivo. O WalkScore; foi o que
comparativamente apresentou o melhor desempenho, com 0 R-multiplo de 33% e 0 R2 de 11%,
0 que significa que somente 11% das variacfes. no transporte publico € explicada pelas
variagOes do WalkScore®.

5. CONCLUSOES

A literatura mostra que o uso das-modalidades sustentaveis como caminhada, bicicleta e
transporte publico dependem do lugar no qual as pessoas véo realizar suas atividades e da
qualidade do local na origem da viagem.

Como ja mencionado, as viagens sustentaveis tendem a serem mais utilizadas em locais com
grande concentracdo e variedades de atividades. Essa variedade pode ser explicada através de
altas densidades (de'empregos, de residéncias, de comércios) ou pela infraestrutura local e até
pela seguranca.

Com o objetivo~de relacionar as condi¢des de caminhabilidade em um local e o0 uso de
modalidades limpas como caminhada, bicicleta e transporte publico, essa metodologia foi
desenvolvida com base em dados que envolvem matrizes origem -destino da cidade escolhida
e dados:sobre padrdes de viagens de uma comunidade universitaria. Nesse sentido o pressuposto
inicial* era uma correlagdo positiva entre o indice de caminhabilidade e o uso dessas
mabilidades, destacando que essa analise é sensivel as caracteristicas fisicas, socioecondémicas
e aos dados tomados como base.

A partir da analise realizada, percebe-se que os trés indices desenvolvidos e utilizados nédo
explicam o uso das modalidades ndo motorizadas. Para o transporte publico, a correlacéo (R-
multiplo) entre os trés indices e o transporte publico é considerada fraca.

Os valores dessas correlacbes podem ser explicados inicialmente pela complexidade e
multiplicidade de fatores e variaveis que interferem nestas relacdes. Um dos quais sdo as
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caracteristicas socioecondmicas das pessoas que vivem em cada localidade, que influenciam na
escolha modal. E uma caracteristica do Rio de Janeiro, como de outras cidades brasileiras, é a
desigualdade, que se reproduz espacialmente. Ou seja, normalmente as localidades com maior
nivel de renda também dispdem de mais infraestrutura e servicos, inclusive um ambiente
construido mais favoravel a caminhada e ao uso do transporte publico. Por outro lado, a taxa de
motorizacdo nestes locais costuma ser relativamente mais alta, o que aumenta a propensao de
uso do automovel e pode atenuar o efeito das condi¢des de caminhabilidade. Neste contexto,
recomenda-se em estudos futuros as técnicas de regressdao maltipla permitindo a incluséo de
outras variaveis nesta modelagem.

Em termos especificos e associados a esta aplicacao, trés motivos podem ser considerados para
justificar tais resultados.

O primeiro leva em conta a utilizacio do indice WalkScore® pelo site
https://www.walkscore.com/: cuja concepcao se deu a partir de cidades.que nao tém as mesmas
especificidades que o Rio de Janeiro. Como visto na pesquisa de Grieco/(2015), as estimativas
do WalkScore® pode gerar valores superestimados, especialmente para as localidades com
condicdes de caminhabilidade ndo favoraveis.

Além deste indice ndo contemplar a qualidade da infraestrutura para os pedestres e ciclistas,
predominantemente precaria nesta cidade, em especial nos bairros mais periféricos.
Recomenda-se, portanto, implementar os devidos.ajustes ou, desejavelmente, aplicar outros
indices de caminhabilidade mais aderentes a nossa realidade.

O segundo considera as naturais limitacbes do centroide para que as condi¢Oes de
caminhabilidade estimadas pelo WalkScore® sejam representativas de todo o bairro,
principalmente naqueles de maior extensdo e heterogéneos quanto ao seu ambiente construido.
Apesar da incluséo de alguns novos enderecos nos bairros ndo ter resultado numa alteracéo
significativa dos resultados. Masé um caminho a ser contemplado em futuros trabalhos sobre
este tema.

O terceiro motivo € voltado para os dados utilizados da matriz de Origem-Destino de 2003, que
pelo tempo (cerca de.16 anos atras) e pelas mudancas ocorridas na cidade, ja ndo refletem os
atuais padrbes‘de-viagens. O que se torna mais critico ja que os dados da Matriz de origem-
destino de 2012+se mostraram ainda menos consistentes que os de 2003. Este fato revela a
necessidade-da comunidade técnica e a prépria sociedade valorizarem estas pesquisas e
cobraremresultados confidveis e atualizados sistematicamente por parte do governo, assumindo
o papel.fundamental destas informac6es na promog¢édo da mobilidade sustentavel.

Por fim, pretende-se, complementarmente, desenvolver uma analise que investigue a relacéo
entre as estimativas de um indice que reflita a disponibilidade de transporte publico e o uso do
desta modalidade em cada bairro. E mais, estudar a relagéo entre a atratividade do transporte
publico de cada bairro especificamente para o0 Campus da UFRJ e a escolha desta modalidade,
0 que permitira a estabelecer a influéncia do ambiente construido no destino comparativamente
a do ambiente construido na origem da viagem.
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