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RESUMO

A caminhada é um modal acessivel e sustentavel, que promove melhores condi¢Ges de qualidade do ar e beneficios
significativos a saude da populagdo. Evidéncias consistentes apontam a relagdio da caminhada utilitaria a
disponibilidade e proximidade de destinos, cuja distingdo é fundamental. A caminhabilidade foi pouco estudada em
paises subdesenvolvidos e cidades pequenas, em especial tendo os destinos como objeto de andlise. Essa pesquisa
tem por objetivo analisar a relagdo dos destinos e das distancias do deslocamento a pé na cidade de Rolandia-PR.
Foram agregadas informagGes mais especificas ao banco de dados da pesquisa Origem-Destino e elaborada a
categorizagdo, que foi entdo aplicada nos pontos de destino georreferenciados — a partir disso foram também geradas
as rotas, para que se analisasse as distancias. A categoria com mais viagens foi “Educagdo”, com destaque para as
viagens feitas por criangas e seus acompanhantes; perfis sociodemograficos estdo relacionados a diferentes destinos
e distancias, sendo que adultos percorrem rotas maiores que idosos; a dispersdo dos destinos de comércio de
alimentos em areas predominantemente residenciais pode ser relacionada as menores distancias.

PALAVRAS-CHAVE: Caminhabilidade. Transporte ativo. Destinos. Distancias.

ABSTRACT

Walking is an accessible and sustainable mean of transport that enhances air quality conditions and promotes
significant benefits to city residents. Consistent evidence shows the relationship between utilitarian walking and the
availability and proximity of destinations, whose distinction is fundamental. Walkability has been little studied in
underdeveloped countries and small cities, especially having destinations as the object of analysis. This research aims
to analyze the existing relationship between destinations and walking distances in the city of Roldndia-PR. Information
was added to the Origin-Destination research database and a categorization was formulated, it was then applied to
the georeferenced destination points — then, routes were also generated in order to analyze the distances. The
category with the most trips was “Education”, mostly on trips made by children and their companions;
sociodemographic groups are related to different destinations and distances, with adults traveling longer routes than
the elderly; the dispersion of food retail destinations in predominantly residential areas can be related to shorter
distances.

KEYWORDS: Walkability. Active Transport. Destinations. Distances.

RESUMEN

La caminata es un medio de transporte accesible y sostenible que promueve mejores condiciones de calidad del aire y
beneficios significativos para la salud de la poblacion. Evidencias consistentes apuntan a la relacion de la caminata
utilitaria con la disponibilidad y proximidad de los destinos, cuya distincion es fundamental. La caminabilidad ha sido
poco estudiada en paises subdesarrollados y ciudades pequefias, especialmente con destinos como objeto de andlisis.
Este estudio tiene como objetivo analizar la relacion de destinos y distancias a pie en la ciudad de Roldndia-PR. Se
agrego informacion mds especifica a la base de datos de la encuesta Origen-Destino y se elabord la categorizacion,
que luego se aplico a los puntos de destino georreferenciados — a partir de los cuales también se generaron las rutas,
para analizar las distancias. La categoria con mds viajes fue "Educacion”, con énfasis en los viajes realizados por los
nifios y sus acompafiantes; los perfiles sociodemogrdficos estan relacionados con diferentes destinos y distancias, con
adultos que hacen trayectos mds largos que los ancianos; La dispersion de los destinos del comercio de alimentos en
dreas predominantemente residenciales puede estar relacionada a distancias mds cortas.

PALAVRAS-CHAVE: Caminabilidad. Transporte activo. Destino. Distancias.
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INTRODUCAO

Pesquisas tém mostrado de modo recorrente que o risco de desenvolver DCNTs (doengas
cronicas ndo transmissiveis) diminui com a pratica de atividades fisicas (CHODZKO-ZAJKO et al.,
2009). A caminhada é a forma mais frequente de atividade fisica entre adultos (RAFFERTY et al.,
2002) e, quando inserida no cotidiano, promove beneficios a saide (PUCHER; BUEHLER, 2010).
O deslocamento a pé permite, além disso, a diminuicdo do transporte motorizado e,
consequentemente provoca a diminuicdo dos congestionamentos no transito e uma melhor
qualidade do ar (MOUDON; LEE, 2003).

A caminhada pode ser analisada enquanto comportamento ativo influenciado pelo ambiente
(LESLIE; CERIN, 2008), de modo que existam areas mais “caminhaveis” que outras. Southworth
(2005) define o conceito de caminhabilidade como a caracteristica do ambiente construido que
apoia e encoraja a caminhada. Neste sentido, indices de caminhabilidade tem sido aplicado em
varias cidades do mundo (TSIOMPRAS; PHOTIS, 2017; HABIBIAN; HOSSEINZADEH, 2018) e tem
como um dos componentes o uso misto do solo. Parte-se do pressuposto, que dreas com uma
variedade de usos seriam mais caminhaveis. O indice mais disseminado tem sido aquele
desenvolvido por Frank et al. (2010) o qual define cinco categorias de uso para avaliacdo: 1.
Residencial; 2. Comercial; 3. Servico; 4. Institucional; 5. Entretenimento. No entanto, tais
categorizagOes se tornam generalistas e, estudos tem apontado especificidades de destinos,
como a separagao dos tipos de compras (NATHAN et al., 2012) e os tipos de instituicGes de
educacgdo (TSIOMPRAS; PHOTIS, 2017), os quais sdo potenciais influéncias no comportamento
de caminhada.

O deslocamento a pé pode ser reconhecido em dois comportamentos ativos diferentes: a
caminhada utilitaria e a caminhada recreativa. Segundo Kang et al., (2017), caminhada utilitaria
é aquela que possui como fim um destino especifico, ja a recreativa estd associada a pratica de
atividade fisica, sem relagdo a destinos. Essa distingao é relevante, pois devem ser adotadas
estratégias especificas para compreender as diferencas ente os tipos de caminhada (KANG et
al., 2017). A caminhada utilitaria vem sendo apontada como o elemento central no apoio a vida
sustentavel nas cidades e pode promover niveis recomendados de atividade fisica, se inserida
na rotina didria (DOESCHER et al., 2014). Evidéncias da literatura tém associado, de modo
consistente, a caminhada utilitaria a disponibilidade e proximidade de destinos relevantes
(SUGIYAMA et al., 2012) e, esta relagdo pode variar conforme o tipo de destino (KING et al.,
2015).

Portanto, a especificacio de destinos tem sido abordada em estudos recentes como
instrumento de compreensao espacial e no entendimento de quais destinos podem favorecer
ou dificultar a opcdo pelo caminhar (MILLWARD; SPINNEY; SCOTT, 2013; HABIBIAN;
HOSSEINZADEH, 2018); e na diversidade e frequéncias de destinos, a partir de associacdes entre
diferentes grupos sociodemograficos (CERIN et al., 2007). Soma-se a essa discussao - a relagao
do deslocamento a pé com o ambiente construido - ainda foi pouco investigada em paises de
economias em desenvolvimento. A urbanizacdo da América Latina se deu de maneira
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diferenciada dos paises desenvolvidos (REIS et al., 2013) e, os estudos existentes no Brasil sdo
direcionados quase que exclusivamente para grandes cidades, cujas caracteristicas culturais e
ambientais diferem das cidades menores (NAKAMURA et al., 2013).

Assim, pesquisas de caminhabilidade devem ser encorajadas para compreensao dos atributos
comportamentais e ambientais, em diferentes cidades (SUGIYAMA et al., 2012). Dessa maneira,
os resultados da pesquisa, na compreensao do deslocamento ativo, poderdo fornecer subsidios
para diretrizes de organizacdo de cidades, bem como para subsidiar implantacdo de politicas
publicas para a melhoria da qualidade de vida da populagdo na busca de cidades mais saudaveis
e sustentaveis.

OBJETIVOS

Deste modo, fica evidente a lacuna de pesquisa sobre a caminhabilidade em cidades pequenas
e médias brasileiras, sobretudo na abordagem dos destinos como foco da andlise. O objetivo
desta pesquisa é analisar a relacdo dos destinos e das distancias da caminhada utilitaria em
Rolandia-PR. Para alcancar tal objetivo definem-se trés objetivos especificos: o primeiro,
elaborar e aplicar uma categorizacdo de destinos, baseada em referéncias na literatura e,
segundo analisar a espacializacdo dos pontos de destino por subcategoria e suas respectivas
distancias e por fim, uma aproximagdo das varidveis sociodemograficas.

METODOLOGIA

A estratégia de pesquisa adotada foi o estudo de caso (YIN, 2001), tendo em vista a natureza
complexa e contemporanea do objeto de andlise. A cidade de Rolandia, no norte do Parang, foi
escolhida como estudo empirico, dada a disponibilidade de dados e sua representatividade
populacional enquanto municipio médio brasileiro. Rolandia tem area de 459,024 km? e
populagdo estimada de 66.580 habitantes (IBGE, 2020). O banco de dados foi fornecido para o
Grupo de pesquisa, pelo ITEDES, e corresponde a pesquisa Origem-Destino (OD) do Plano de
Mobilidade de Rolandia — a pesquisa conta com dados auto reportados, incluindo varidveis
sociodemograficas, caracteristicas de origem e destino das viagens. Dos dados referentes aos
deslocamentos a pé, um total de 391 viagens foram georreferenciados em SIG (Sistema de
Informagdo Geografica).

A pesquisa OD coleta informagdes relativas a viagem, incluindo a classificacdo dos destinos por
motivos (1. Trabalho/industria; 2. Trabalho/comércio; 3. Trabalho/servico; 4. Escola/educacdo;
5. Compras; 6. Médico/dentista/saude; 7. Recreacdo/visitas; 8. Residéncia; 9. Outros).
Observando-se a categoria de motivo proposta pela pesquisa OD, os classificados como “8.
Residéncia” ndo foram considerados (n=225). Foram excluidos também destinos com
informacdes ausentes e sem a defini¢do do uso especifico (n=30). Pela natureza dos dados auto
reportados do questiondrio, embora havia pontos de destino com informagdes incompletas,
estes foram inferidos a partir de dois critérios: 1. na associa¢do entre motivo e uso especifico do
lote; 2. na associacdo do motivo e parte de vias com o uso correspondente, utilizou-se o
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centroide da via. Ainda, para dados mais precisos utilizou-se os recursos do Google Maps e
Google Streetview. O banco de dados final resultou em 166 destinos georreferenciados e seus
respectivos usos e atividades especificas.

As viagens registradas foram espacializadas em procedimentos que conectam origens e destino
geocodificados, na definicdo de rotas georreferenciadas. No uso da caixa de ferramentas
Geocoding Tools e o recurso Address Geocode do ArcGIS 10.6, as 166 rotas foram geocodificadas.
Posteriormente, a partir das ferramentas do Spatial Analyst do ArcGIS Online e Connect Origins
to Destinations, para espacializacdo das rotas. Esta ferramenta mede a distancia geodésica entre
pares de pontos seguindo a rede de ruas que permitem o transito de pedestres, considerando o
caminho mais curto possivel. Tais rotas foram sobrepostas, resultando no mapa de
carregamento, pelo qual é possivel identificar quais trechos de via tiveram mais viagens. Soma-
se 0 uso de representacdao de superficie de densidade do procedimento estatistico-espacial
Densidade de Kernel, para indicar agrupamentos por destinos.

RESULTADOS E DISCUSSOES
CATEGORIAS

A partir da categoria de 9 motivos referida anteriormente, buscou-se criar outra, mais especifica
(Tabela 1). Pela revisdo bibliografica de pesquisas existentes, verificou-se que as categorias
“Trabalho” e “Educa¢ao” aparecem frequentemente em estudos sobre destinos dada a relagdo
destas a intensidade de deslocamentos diarios regulares e constantes (CHATMAN, 2003; CERIN,
2007).

O motivo “Trabalho” dividido em trés classes foi mantido. Por outro lado, a categoria “Educag¢do”
apresenta diferentes graus de ensino, que estdo relacionados a idade e comportamento dos
pedestres. Estudantes de CMEI e Escola Municipal sdo criangas menores, que necessitam de
acompanhantes: a idade indicada para uma crianga se deslocar de forma independente para fins
educacionais estd comumente entre 10 e 16 anos (MOURA; CAMBRA; GONCALVES, 2017).
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Tabela 1 — Organizac¢do das categorias e subcategorias

1. Trabalho 2. Educagdo 3. Compras 4. Saude 5. Recreagao
. 1.1 Trabalho 2.1 Educagdo ndo 3.1 Comércio 4.1 Consultérios e .
Subcategoria s . % . . 5.1 1greja
naindustria  especificado geral farmdcias
Respondentes n (%) 3 (1,82%) 8 (4,85%) 5 (3,03%) 4(2,42%) 4(2,42%)
4.2 Unidades de
Subcategoria 1.2 Trab,alho 2.2 Colégio Estadual 3.2 Cf)mercno Pront(? 5.2 Visita
no comércio de alimentos  Atendimento
(UPA) e hospitais
Respondentes n (%) 5 (3,03%) 40 (24,24%) 11 (6,67%) 6 (3,64%) 9 (5,45%)
4.3 Unidades
Subcategoria 13 Trab.alho 2.3 Escola Municipal Basicas de Saude 5.3 Lazer
em servigos
(UBS)
Respondentes n (%) 16 (9,69%) 41 (24,85%) 5(3,03%) 4(2,42%)
2.4 Centro Municipal
Subcategoria de Educagdo Infantil
(CMEI)
Respondentes n (%) 4(2,42%)

* abrange destinos possiveis como Colégios Estaduais e instituigdes particulares
Fonte: os autores, 2020.

A subdivisdo da categoria “Compras” foi feita amparada a estudos anteriores que especificam o
tipo de comércio (TSIOMPRAS; PHOTIS, 2017; KENYON; PEARCE, 2019), sendo a compra de
alimentos uma atividade mais cotidiana. Essa diferen¢a na frequéncia de uso dos destinos de
comércio geral e comércio de alimentos pode ser preditiva de caracteristicas espaciais distintas.
“Saude” foi subdividida de acordo com o porte das infraestruturas publicas, separando “UPA e
hospitais” de “UBS”, e pelo carater privado de “Consultdrios e farmacias”. (OLIVEIRA et al.,
2015). E, por fim, “Recreagdo” foram divididas de acordo com os comportamentos distintos que
seus destinos podem abranger. “Visitas” trata-se de ir a residéncias de amigos e familiares,
sendo estes os Unicos destinos de uso residencial considerados no estudo. Desta forma, para
uma primeira aproximagao de destinos, as categorias sdo mais gerais e as subcategorias se
organizam em 15 subcategorias (Tabela 1).

CATEGORIAS E DESTINOS

A partir da definicdo de categorias e subcategorias de destino, e a espacializacdo destes com o
carregamento das viagens realizadas a pé para os destinos, possibilita a andlise da relagdo com
a configuragdo espacial da cidade. O desenho original da cidade de Rolandia, datado de 1932,
estd quase inteiramente inscrito na area delimitada por uma pardbola desenhada adjacente a
linha férrea — elemento essencial nas cidades fundadas pela Companhia Melhoramentos Norte
do Parana (REGO; MENEGUETTI, 2006). Esse primeiro local de ocupagdo da cidade constitui o
atual centro, e a oeste, no lado oposto da ferrovia, foi executado nos anos 1950 o loteamento
da Vila Oliveira (Figura 1). Atualmente, a Vila Oliveira caracteriza-se como um importante
subcentro do municipio. A linha férrea pode ser identificada como um limite entre esses setores:
uma barreira, que mesmo penetravel, isola as partes da cidade (LARA; SILVA, 2019), rompe a
continuidade do tecido urbano e modifica formas de locomogao intra-urbana (MOUETTE, 1998).
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Figura 1 — Localizag¢ao dos bairros
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Fonte: os autores, 2020.

Em uma primeira aproximagdo, essa temporalidade dos dois nucleos demostram a
sedimentacdo das dreas e consequentemente as concentraces de destino: Educacdo, Saude,
Recreacdo e Compras. Os trés primeiros com uma certa convergéncia maior na Vila Oliveira, e a
ultima categoria, no Centro. Observa-se o carregamento nas vias desses dois nucleos, no reforgo
de que a presenca de destinos caminhdveis estd diretamente relacionada a regides que
apresentam diversidade de usos e de atividades concentradas, e assim, potencializando o
deslocamento ativo. (CERVERO; KOCKELMAN, 1997).

Por outro lado, os destinos de “Trabalho” se localizam principalmente nas proximidades das
rodovias, eixo de conexdo entre os dois nicleos (Figura 2). E nesse percurso a maior
concentragdo de viagens, interligando a Vila Oliveira ao Centro, paralelamente a linha férrea.
Embora estudos apontem que ferrovias interferem na seguranca e na mobilidade de pedestres
e ciclistas (LARA; SILVA, 2019), e que podem reduzir a acessibilidade nas vizinhangas imediatas
e impactar na dindmica e nimero de viagens (GUO; BLACK; DUNNE, 2001), a conformacéo da
cidade de Rolandia aponta uma especificidade.

Outro eixo de fluxos de pedestres é observado no acesso secunddrio da cidade, via PR-170, a
qual interliga uma zona industrial a bairros isolados no norte da cidade, com alguns comércios
e igrejas os quais se desenvolveram para atender a demanda cotidiana, dada a distancia com as
areas mais consolidadas. Por outro lado, no Sul, ha uma aglomerag¢do secunddria de destinos,
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principalmente de “Educacao”. No entanto, verifica-se um baixo nimero de viagens, que nao
gerou um fluxo expressivo neste bairro de uso predominantemente residencial. Tal fator é
observado nas regides periféricas da cidade, as quais ndo apresentaram niveis de carregamentos
expressivos se comparados as regides préximas do centro. No entanto, apresentaram forte
relagdo entre os deslocamentos a pé com destinos institucionais.

Figura 2 — Destinos e Carregamento de vias
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Fonte: os autores, 2020.

SUBCATEGORIAS, DENSIDADE DE DESTINOS E DISTANCIAS

A partir da analise de destinos e volume de viagens realizadas a pé, definiu-se o aprofundamento
analitico das categorias, subcategorias e as respectivas distancias. Estudos existentes como o de
Moudon (2003), inserem a discussdo de buffers caminhaveis, na prospecgdo de que, em 1
minuto uma pessoa pode se deslocar em média 80 metros e por isso, em 10 minutos o pedestre
pode andar em torno de 800 metros; Campoli (2012), afirma que a distancia apropriada
caminhdvel em torno da residéncia seria a de 450 a 800 metros; evidéncias sugerem que a
maioria das caminhadas é menor do que 600 metros e poucas ultrapassam os 1200 metros
(HOUSTON, 2014). No entanto, tais distancias tem o foco na origem e ndo no destino.
Considerando as categorias, observa-se a maior média de metros caminhados para o acesso aos
destinos de trabalho e de recreacdo, acima de 1km. A média de distancia em relagdo aos
destinos de recreagdo também ultrapassa 1 km. Aqueles relacionados as compras e ao acesso
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aos equipamentos - de saude e de educacdo - reduzem a média e aproximam-se aos 800m

(Tabela 2).

Tabela 2 - Distancias médias das rotas por categoria e subcategoria

Categorias e

média de 1. Trabalho 2. Educagao 3. Compras 4. Saude 5. Recreagao
distancia das (1,288) (0,812) (0,884) (0,823) (1,365)
rotas (km)
:al ;‘:L?ST:: 2.1 Educacido ndo 31 (;(;rrr;(leruo 4.1 Consultérios e 5.11greja
(3,290) especificado (1,570) (1,117) farmacias (0,460) (2,982)
. 1.2 Trab,aII'To 2.2 Colégio Estadual 3.2 CF)merC|o 4.2 Unl.dades de Pronto 5.9 Visita
Subcategorias  no comércio (0.897) de alimentos Atendimento (UPA) e (0,071)
e média de (1,487) ! (0,779) hospitais (0,728) !
distancia das
rotas (km) t-fnzzar?/?lgs 2.3 Escola Municipal 4.3 Unidades Basicas de 5.3 Lazer
© 851‘; (0,593) Saude (UBS) (1,227) (0,633)

2.4 Centro Municipal
de Educagdo Infantil
(CMEI) (0,666)

Fonte: os autores, 2020.

Entretanto, tais distancias podem ter um entendimento maior se considerarmos as densidades

das subcategorias de destinos. Primeiro, os destinos de trabalho em industria apresentam a

maior distancia percorrida, acima de 3km. Verifica-se tais estabelecimentos estdo no eixo da
PR-170 que perpassa pela cidade (Figura 3).
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Figura 3 — Destinos de Trabalho
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Fonte: os autores, 2020.

Na sequéncia, o trabalho em comércio, em menor densidade comparativamente do trabalho
em servicos, apresenta uma distancia préxima a 1,5 km. Ambas ultrapassam as distancias
caminhdveis dos estudos anteriores, porém referem-se as discussdes da problematica de morar
proximo aos locais de trabalho. Existem duas aglomeragdes de destinos de trabalho em servigos.
A maior densidade de destino estd nos arredores da Avenida Presidente Getulio Vargas — que
atravessa a cidade de Rolandia. A regido possui facilidade de recebimento e escoamento de
produtos para a BR-369. Para os pedestres, esse local é facilmente acessivel a partir dos dois
lados da linha férrea. Outro local de maior densidade estd localizado na area central. A
proximidade de ambas as densidades de destinos de trabalho no servigo, nas areas mais
sedimentadas da cidade, define uma distancia menor a ser percorrida a pé, cerca de 851m.

Larsen et al. (2009) apontaram que a distancia entre a moradia e a escola é o mais importante
fator para determinar se estudante se deslocarda em modo ndo motorizado. Em Rolandia, as
viagens realizadas a pé, foram as de maior quantidade para o destino “Educacdo”. As maiores
densidades de destinos referem-se aos Colégios Estaduais, geralmente com um maior nimero
de vagas tanto para o Ensino Fundamental Il e Médio. As distancias até esses colégios foram de
guase 900m, e formam duas concentra¢des, uma em cada nucleo — Vila Oliveira e Centro, a
primeira com um volume maior de destino. Deve-se considerar que sao criangas acima de 10
anos e adolescentes. As escolas municipais, de Educagao Infantil e Ensino Fundamental |, estao
mais dispersas na cidade e, localizam-se mais proximas residéncias a uma distancia média de
600m. Essa distancia é similar a dos CMEI, especifico para Educacdo Infantil. Tais resultados
indicam um deslocamento proporcionalmente inferior as distancias caminhadas quando
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comparadas aos estudos aplicados em paises desenvolvidos, no qual verifica-se uma distancia
média de 2 a 3 km para adolescentes e 1,5 km para criangas em idade escolar de 10 a 12 anos
(NELSON et al., 2008; D'HAESE et al., 2011; CHILLON et al., 2015).

Os locais de deslocamentos com motivo “Saude”, de maneira menos dispersa que os
equipamentos de Educagdo, formam uma densidade de destinos com uma certa linearidade
proxima da Av. Getulio Vargas. Apresentam dimensionamentos e respectivas demandas
diferenciadas: no caso de UPA e hospitais, verifica-se o atendimento em cada um dos nucleos
iniciais — Vila Oliveira e centro. Essa disposi¢cdo pode estar vinculada a uma menor média de
distancia de 728m comparativamente a das UBS de 1.227m. Neste caso, embora as UBS sejam
equipamentos para atendimentos mais frequentes, a média de distancia maior pode indicar a
falta desse equipamento em bairros mais periféricos da cidade.

A menor distancia média refere-se aos consultérios e farmacias, de 460m. Observa-se uma certa
concentracdo na drea central e nas proximidades de hospitais. Tal fendbmeno pode indicar a
especializacdo de usos, na conveniéncia de usos proximos.

Figura 4 — Destinos de Saude
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Figura 5 — Destinos de Educagdo
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Nas subcategorias compras, verifica-se uma expressiva diferenga das médias de distancias de
acima de 1km para compras em geral e uma proximidade de 779m para compras de alimentos
(Figura 6). O comércio geral, apesar do baixo nimero de viagens e dos valores de distancia
percorrida, apresenta uma concentragdao de densidade de destinos na area central. S3o
geralmente vinculadas as denominadas compras comparadas, de menor frequéncia e mais
planejamento (KOTLER; ARMSTRONG, 2007). Em contrapartida, distribuido de forma dispersa
na area de estudo, o comércio de alimentos contempla a maior parte das viagens relacionadas
a categoria com as menores distancias obtidas. S3o compras mais frequentes e de localizagao
conveniente para atender a demanda cotidiana. Tais caracteristicas reforcam comportamentos
distintos de pedestres quando analisadas as especificidades dentro da categoria compras para
fins de consumos didrios - com viagens constantes e menores distancias relacionados ao
ambiente de vizinhang¢a e consumos esporadicos — deslocamentos especificos relacionados a
maiores distancias, identificado por Moura (2010) no contexto de grandes cidades brasileiras.
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Figura 6 — Destinos de Compras
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Na categoria “Recreacdo”, os destinos identificados foram: a ida a Igrejas, e as visitas a parentes
ou amigos e para atividades de lazer (Figura 7). Verificam-se duas densidades de destinos
“igreja”, também nos nucleos iniciais. A maior distancia média, de quase 3km, refere-se ao
deslocamento a pé para destinos especificos religiosos. Tal distancia ultrapassa as distancias
caminhdveis, com o motivo recreacdo, identificadas em estudos anteriores como no caso de
Frank et al. (2007), que apontaram que os destinos recreacionais a aproximadamente 1 km da
residéncia estd fortemente relacionado com indices de caminhada. A especificacdo de destino,
de forma similar, relaciona-se as distancias de quase 1km para a visitas a amigos ou a familiares,
porém de maior dispersdo pela cidade e localizados em areas residenciais. No caso de lazer,
observou-se dois destinos especificos: o Country Club, localizado no Centro, e o Centro de
Convivéncia para os Idosos, préximo a Vila Oliveira. Esse tipo de lazer apresentou a menor média
de distancia de 633m.
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Figura 7 — Destinos de Recreagio
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SUBCATEGORIAS E DADOS SOCIODEMOGRAFICOS: uma aproximagao

De modo geral, nota-se que entre os deslocamentos a pé para o destino “Trabalho”, a
prevaléncia é de mulheres e de trabalhadores com grau de escolaridade mais baixo que a média
brasileira. Uma possivel explicagao para isso estd na menor remuneragao de mulheres e pessoas
com baixo grau de instrugdo, que ndo tendo acesso a veiculos, se deslocam ao local de trabalho
caminhando (BRASIL, 2016). Isso reafirma a importancia do deslocamento a pé enquanto meio
de transporte acessivel a pessoas de todas as faixas de renda. No trabalho em servigos, hd um
numero significativamente maior de mulheres, que, contudo, apresentaram distancia média
abaixo da metade dos homens.

A idade média dos pedestres que se deslocam a CMEI é maior que a encontrada para Escola
Municipal, e esta é maior que a média de Colégio Estadual (Tabela 3). Essa progressdo ocorre na
ordem inversa a idade de quem estuda nessas instituices de ensino, fato da necessidade das
criangas menores se deslocarem com acompanhantes. Estudos em paises desenvolvidos
apontaram uma diminui¢do do deslocamento ativo a escola com o aumento da idade (CHILLON
et al., 2009; WONG et al., 2011), contudo, no contexto aqui analisado, isso ndo ocorre. A menor
renda aparenta estar associada a maior caminhada para a escola, como visto pela alta
concentragao de viagens na Vila Oliveira e pouca expressividade da subcategoria “Educagao nao
especificado”, que pode incluir escolas particulares. Isso confirma no contexto de cidades
médias brasileiras, o resultado de pesquisas em paises desenvolvidos com criancas e
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adolescentes, que apontam a condicdo de renda como fator preditivo de deslocamento ativo
para a escola (PABAYO; et al., 2011; HALLAL et al., 2006).

A subcategoria comércio de alimentos apresenta deslocamentos de grande variacao de graus
de instrucdo e, a predominancia de usuarios com idade média mais elevada (Tabela 4). Isso pode
estar vinculada a necessidade de aquisicdo de produtos basicos. Verifica-se nesta categoria
como as distancias das subcategorias de comércio, se relacionam as faixas etarias: o comércio
de alimentos, que apresenta menores distancias, possui prevaléncia de idosos. A maior
participacdo de idosos em comércio de alimentos, que se encontram dispersos em areas
residenciais, refor¢a os maiores indices de caminhada desse grupo na vizinhanga (LIAO et al.,
2020).

Em todas as subcategorias de Saude, observa-se a prevaléncia do género feminino, um possivel
impacto da maior preocupacdo destas com a salude (IBGE, 2017). A subcategoria com estruturas
de maior complexidade, voltada a emergéncias e tratamento, “UPA e hospitais” apresenta
grande concentracdo de idosos e deslocamentos maiores de moradores com graus mais baixos
de escolaridade, alguns dos quais reportaram nao ter renda. Opostamente, com estruturas mais
simples, a subcategoria “Consultérios e farmdcias” é caracterizada por grau mais elevado de
instrucdo e por todos os respondentes possuirem renda (Tabela 4) —isso pode ser um indicativo
de maior prevenc¢do entre as classes sociais mais altas e maior necessidade de tratamento entre
as mais baixas.

Na categoria Recreagdo, nota-se que a subcategoria “Visitas” e “Lazer” sdo marcadas por um
perfil com uma idade avangada (Tabela 4), refor¢cando resultados encontrados em cidades de
paises desenvolvidos (CERIN et al., 2013; LIAO et al.,, 2020). Esses valores sugerem que a
disponibilidade de destinos de lazer pode ser importante para manter a atividade fisica na
populagdo idosa. Um dos pontos de Lazer significativo é o Centro de Convivéncia do Idoso.
Enquanto nas Igrejas pode-se relacionar a idade adulta e as longas distancias percorridas.
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Tabela 3 - Variaveis sociodemograficas e distancias por subcategorias (parte 1)

Trabalho Educacao
Industria Comércio Servigos N3o especificado Colégio Estadual Escola Municipal CMEI

n % km n % km n % km n % km n % km n % km % km
Sexo
Masculino 66.7 3,813 40 1,328 4 25 1,519 4 50 1,95 20 50 0,864 11  26.8 0,714
Feminino 33.3 2,242 60 1,592 12 75 0,628 4 50 1,188 20 50 0,799 30 73.2 0,548 100 0,666
NA
Grau de instrugao
N3o alfabetizado 1 2.4 0,707
Pré-escola 2 5 0,848 9 22 0,658
1o grau incompleto 20 3,617 1 6.2 0,182 1 12.5 0,75 8 20 0,696 10 24.4 0,649
1o grau completo 60 1,01 5 31.2 0,576 12.5 0,436 11 26.8 0,55
20 grau incompleto 33.3 4,076 20 0,786 1 6.2 2,468 7 87.5 1,686 24 60 0,944 5 12.2 0,604 50 0,256
20 grau completo 66.7 2,896 7 43.8 0,971 1 2.5 1,741 4 9.8 0,382 50 1,067
Superior incompleto 1 2.4 0,578
Superior completo 2 125 0,642
Condic¢do de renda
Tem renda 3 100 3,289 4 80 1,39 14 875 0,786 5 12.5 0,714 6 14.6 0,598
N&o tem renda 8 100 1,569 35 87.5 0,849 35 85.4 0,592 100 0,666
N&o respondeu 1 20 1,87 2 12.5 1,304
Idade
Crianga (até 10 anos) 12.5 0,75 5 12.5 1,317 17 415 0,633
Adulto (10-60 anos) 3 100 3,289 4 80 0,954 15 6.2 0,889 87.5 1,686 29 725 0,857 23 56.1 0,533 100 0,666
Idoso (mais 60 anos) 20 3,617 1 93.8 0,271 6 15 0,67 1 2.4 1,263
Idade média (anos) 30.00 43.40 39.13 13.5 20.97 23.73 29.75

Fonte: os autores, 2020
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Tabela 4 — Variaveis sociodemograficas e distancias por subcategorias (parte 2)

Compras Saude Recreacao
Consultérios e

Comércio geral Comércio de alim. farmacias UPA e hospitais UBS Igrejas Visitas Lazer

n % km n % km n % km n % km n % km n % km n % km n % km
Sexo
Masculino 3 273 0932 1 25 0,432 2 333 0,581 1 25 4,158 4 444 1,115 2 50 0,633
Feminino 5 100 1,116 8 72.7 0,72 2 50 0,777 4 66.7 0,801 5 100 1,226 3 75 2,589 5 556 0,855 2 50 0,633
NA 1 25 0,315
Grau de instrugao
N&o alfabetizado 1 91 10368 1 25 0,432 1 16.7 0,381 1 25 0,437
Pré-escola 1 16.7 0,848 2 222 0,284 2 50 0,829
1o grau incompleto 1 20 0,483 2 18.2 0,991 1 16.7 0,387 1 20 0,577 2 222 1,283 1 25 0,437
1o grau completo 4 164 0371 1 25 0,777 3 50 0,916 3 60 1,573 1 25 4,145 3 333 1,582
20 grau incompleto 1 20 0,107 1 9.1 0,368 2 222 0,427
20 grau completo 3 60 1,663 1 9.1 1,869 1 25 0,264 1 20 0,834 3 75 2,594
Superior incompleto
Superior completo 2 182 1,244 1 25 0,366
Condic¢do de renda
Tem renda 2 40 0,298 8 727 0903 4 100 0,46 4 66.7 0,708 3 60 1,029 3 75 2,594 4 444 1,255 4 100 0,633
N&o tem renda 3 60 1,661 3 273 0,446 2 333 0,766 2 40 1,522 1 25 4,145 4 444 0,855
N&o respondeu 1 111 0,293
Idade
Crianga (até 10 anos)
Adulto (10-60 anos) 4 80 1,274 6 455 0,857 1 25 0,264 1 16.7 1,145 3 60 1,7 4 100 2,981 4 444 0,855
Idoso (mais 60 anos) 1 20 0483 5 545 0,683 3 75 0,525 5 833 0,644 2 40 0,516 5 556 1,063 4 100 0,633
Idade média (anos) 33.80 61.00 50.75 64.17 51.80 44.50 61.67 78.50

Fonte: os autores, 2020
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CONCLUSOES

A reducdo de distancias de destinos tem sido considerada para aumentar o deslocamento a pé.
Neste estudo, observou-se uma prevaléncia de destinos de “Educac¢do”. Tal resultado da
subsidios para localizacdo de equipamentos de educacdo. A concentracdo de maiores
densidades de destinos nos deslocamentos a pé na Vila Oliveira, parece estar vinculado a
discussdo socioeconémica. Pode-se observar também que diferentes perfis sociodemograficos
estdo relacionados aos deslocamentos e as distancias: idosos, geralmente, restritos ao ambiente
do bairro; adultos podem percorrem maiores distancias, em especial para Trabalho.

As limitacdes deste estudo foram decorrentes, principalmente, do banco de dados. A pequena
amostra de viagens e os destinos reportados sem informacbes especificas diminuiram a
amostragem.

O presente estudo evidencia a importancia do entendimento dos estudos de caminhabilidade
ndo apenas a partir da origem mas também do destino. Ainda a categorizacdo dos destinos para
a compreensdo da caminhada utilitdria, para definicdo de diferentes distancias a partir de
diferentes relacdes de sociodemograficas devem ser consideradas. Tais resultados contribuirdo
para subsidiar politicas publicas para a construcao de cidades mais sauddveis e sustentdveis.
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