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RESUMO

As viagens a pé estdo relacionadas & melhoria da qualidade de vida e da saide. Diversos recursos publicos sdo
investidos em projetos que visem aumentar a incidéncia de viagens a pé e a seguranga dos pedestres. Porém,
pouco se sabe sobre a contribuicdo destes para alcancarem os objetivos planejados. Uma forma de monitorar o
desempenho das medidas adotadas € utilizar dados sobre o fluxo de pedestres. A determinacdo do fluxo de
pedestre é uma tarefa dificil devido a complexidade do movimento das pessoas. Os modelos existentes para este
fim apresentam deficiéncias sejam elas de aplicagdo ou precisdo. Objetivando resolver esses problemas, este
trabalho buscou desenvolver um novo modelo de previsdo de fluxo de pedestres, baseando-se em teorias ja
existentes: sintaxe espacial e nivel de servico. O modelo desenvolvido apresentou grande potencial para prever o
fluxo de pedestres nos centros urbanos com precisdo e simplicidade.

ABSTRACT

Walking journeys are related to a better quality of life and health. Several public resources are invested to
develop projects that aim increase in the number of walking trips and pedestrian safety. However, little is known
about the contribution of these projects in order to achieve their planned objectives. Use of pedestrian flow data
is one of the means of monitoring the performance of the adopted measures. Determining the pedestrian flow is a
difficult task, since people’s movement is very complex. The existing models for estimating pedestrian flow
present deficiencies related either to their application or accuracy. In order to solve these problems, this paper
aims at developing a new model for estimating the pedestrian flow. The model is based on existing theories:
space syntax and level of service. The developed model showed a great potential for forecasting the pedestrian
flow in urban centers, with precision and simplicity.

1. INTRODUCAO

As atividades de transportes desempenham um importante papel na salde pablica. Diversas
doengas estdo relacionadas a polui¢do do ar e ao estilo de vida sedentéria associado ao uso
dos veiculos motorizados (Dora e Phillips, 2000). Ferreira et al. (2005) demonstram que as
atividades fisicas reduzem os fatores de risco e o aparecimento de doencgas crénico-
degenerativas, tais como a obesidade infantil, que atinge o patamar de epidemia mundial
(Oliveira e Fisberg, 2003). Dados do IBGE (1998) apontam que 80,8% dos adultos brasileiros
sdo sedentarios. Observa-se que na cidade mais industrializada do pais, Sdo Paulo, apenas
31,3% dos adultos realiza alguma forma de atividade fisica (Mello, 2000). O quadro do
sedentarismo pode ser alterado através de pequenas mudancas nas atividades rotineiras, tais
como andar poucas quadras, ir a padaria a pé ou levar os filhos caminhando para a escola,
uma vez que para manter uma vida saudavel, uma pessoa deve praticar atividades fisicas
moderadas pelo menos 30 minutos por dia, cinco vezes por semana (Killingsworth e
Lamming, 2001).

Para conseguir que as pessoas realizem um maior nimero de viagens a pé, é necessario
investir em medidas de planejamento urbano e de melhoria da seguranca do pedestre. A
importancia do “sentir-se seguro no transito” é essencial para os pedestres e aparece em varios



estudos que avaliam qualidade dos passeios (Khisty, 1994; Ferreira e Sanches, 2001). Essas
medidas devem estar atreladas a um planejamento estratégico, onde o desempenho das a¢des
deve ser monitorado. A avaliagdo da eficiéncia pode ser feita utilizando dados precisos sobre
o fluxo e comportamento dos pedestres. Desta forma serd possivel avaliar se 0 numero de
viagens a pé foram incremetados e se o risco de acidente dos pedestres foi diminuido através
das medidas adotadas.

Diversos modelos foram desenvolvidos para descrever e avaliar o comportamento e fluxo dos
pedestres. Porém ainda ndo existe um modelo Unico que tenha facil aplicacéo, seja preciso e
possa ser amplamente utilizado. A maior dificuldade de se modelar o fluxo do pedestre reside
na complexidade da viagem a pé. Os pedestres sdo extremamente flexiveis em suas escolhas
de rota se locomovendo a sua propria maneira, com suas caracteristicas mentais e fisicas
Unicas que os distinguem de todos os outros pedestres (Clifton e Krizek, 2004). Desta forma,
ainda é um desafio compreender o que leva os pedestres a escolherem uma determinada rota,
ou ainda, uma calcada em detrimento da outra.

Visando aprimorar os modelos ja existentes, desenvolveu-se neste trabalho um modelo para
estimar do fluxo de pedestres utilizando como estrutura de processamento as Redes Neurais
Artificiais (RNA). Este modelo baseou-se em duas teorias existentes para avaliar o fluxo de
pedestres, a sintaxe espacial e o nivel de servi¢co dos passeios. As principais premissas que
fundamentaram o desenvolvimento do modelo foram simplicidade e precisdo. O modelo
deveria entdo ser de fécil aplicacdo e fornecer resultados com alto grau de confiabilidade. O
modelo foi calibrado e validado utilizando dados coletados em campo.

2. MODELOS DE AVALIACAO DE FLUXO DE PEDESTRES

Existem vérias formas para entender um fendmeno, entre as quais a criagdo de modelos. Os
meios de representagdo mesmo sendo fisicos ou conceituais, ainda assim, sdo representaces
de uma realidade e ndo a realidade em si. Um modelo visa representar um fenémeno através
de sua observacdo e abstracdo de maneira simplificada por um processo de verificacdo e
obtencdo de conclusdes. Para modelar o fluxo dos pedestres é necessario o entendimento de
como o pedestre faz suas escolhas e se comporta durante as viagens.

O comportamento humano baseia-se em um processo de tomada de decisdes. Ao construir um
modelo desse comportamento, presume-se que as atitudes dos pedestres apresentam certas
regularidades. Existem diversos tipos de representacfes possiveis para descrever 0s pedestres,
sua movimentacdo e o ambiente onde ocorrem. Dentre esses, um grande nimero de modelos
tém sido desenvolvido, os quais buscam explicacdo para os fendmenos em uma ampla
variedade de  suposicbes e teorias, que podem ser agrupados em:
(i) modelos de simulacdo, (ii) modelos de base fisica, (iii) modelos de nivel de servico, (iv)
modelos configuracionais, e (v) modelos de multiagentes (Zampieri, 2006).

Os modelos de simulagdo buscam representar as escolhas dos pedestres, de forma a
maximizar os ganhos na selecdo da rota, como por exemplo, minimizando o caminho
percorrido. Entre os modelos de simulagéo existentes pode-se destacar: (i) modelos de espera
- queueing models (Hoogendoorn e Bovy, 2004; Lgvas, 1994), (ii) modelo de transicdo de
matrizes - transition matrix model (Helbing et al., 2001; Kurose e Hagishima, 1995), (iii)
modelos estocasticos - stochastic model (Ashford, 1976) e (iv) modelo de escolha de rotas -
route choice model (Hoogendoorn e Bovy; 2004). Os modelos de simulacdo existentes



encontram-se pelo menos parcialmente relacionados entre si e séo utilizados para descrever o
comportamento de pedestres em situagcdes como saidas de incéndio e evacuagdo em caso de
emergéncia. No entanto, nenhum deles leva em consideracdo os efeitos da auto-organizacéo
de grupos de pedestres.

Outra abordagem utilizada para modelar o comportamento do pedestre é feita através da
analogia do movimento de pedestres com certos gases e fluidos, conhecida como modelos de
base fisica (Helbing, 1991; 1992; Helbing et al., 2001). Nestes modelos sdo relevadas
caracteristicas especificas dos pedestres, tais como suas intencdes e interacfes. Para serem
realmente eficazes, as formulagdes que utilizam analogias aos fendmenos fisicos devem
possuir muitas correcdes e calibragdes, considerando 0s aspectos Unicos encontrados no fluxo
de pedestres (Helbing, 1992). Devido a suas formulagdes complicadas e dificuldade de
aplicacdo, o uso dessa metodologia € limitado e muitas vezes economicamente inviavel.

Para compreender como, quais e de que forma as variaveis do ambiente influenciam o
deslocamento do pedestre no sentido de se sentir confortavel e seguro por onde anda, existem
os modelos de nivel de servigo. Estes modelos avaliam a qualidade da calcada, e com isso, a
percepcdo de seguranca e conforto dos pedestres (Khisty, 1994; Ferreira e Sanches, 2001;
Landis et al., 2001; Dixon, 1996). A relacdo entre o pedestre e seu meio ambiente é vital para
a circulagéo. Diferente de outros meios de transporte, uma via para pedestres precisa ser
projetada para suprir as necessidades de todos inividuos, inclusive aqueles com menores
habilidades, tais como idosos, criangas e portadores de necessidades especiais.

Os modelos do tipo configuracional, partem da afirmacdo que “as cidades s&o mecanismos
para geragdo de um campo potencial de probabilisticos encontros sociais e co-presenca”
(Hillier, 1997), ou seja, ndo é o efeito da cidade, mas sim, o efeito social que potencializa o
fluxo de pedestres. Hillier e Hanson (1984) afirmam que é possivel construir um modelo que
traduza as relagcfes sociais utilizadas na criacdo do espaco através da analise desses padres.
O exemplo mais utilizado desses modelos € a sintaxe espacial, a qual baseia-se no desenho do
tecido urbano. A vantagem da sintaxe espacial encontra-se na simplicidade de sua aplicagéo.

Os modelos de multiagentes apresentam uma nova abordagem aos modelos de simulagéo,
ressaltando a interacdo das pessoas. Esta abordagem apresenta a vantagem de ndo tratar o
compotamento do pedestre como Unico, e sim como classes, enfatizando a influéncia no
compotamento existente entre os individuos (Batty e Torrens, 2001). As criticas aos modelos
de multiagentes recaem na dificuldade de validar os dados obtidos através da comparacao
com a realidade.

Analisando os modelos existentes para representar o fluxo de pedestres, observa-se que
aqueles que apresentam potencial para obterem resultados mais precisos, possuem um
processamento complicado e uma metodologia muito complexa, tornando-os de dificil
aplicacdo. No entanto, os modelos de melhor implementacdo e facil processamento, nédo
conseguem alcancar uma alta correlacdo no fluxo de pedestres. A dificuldade da analise dos
fluxos de pedestres a partir da modelagem esta na falta de ferramentas que simulem as
alteracdes do fluxo a partir de mudangas no ambiente urbano e que possam validar tais
alteracOes através de dados reais. Existe entdo a necessidade de elaborar um modelo capaz de
explicar o fluxo de pedestres de facil aplicacao.



3. MODELO PROPOSTO
Um modelo urbano que pretenda retratar o fluxo de pedestres deve levar em consideragédo
muito mais do que simplesmente as caracteristicas fisicas do passeio, deve abranger também
as caracteristicas morfologicas da cidade. Desta forma, 0 modelo deve ser capaz de explicar
os fluxos de pedestres com alto nivel de confiabilidade e representar uma metodologia de facil
aplicacéo (Zampieri, 2006).

A primeira etapa no desenvolvimento do modelo foi a escolha das bases tedricas para sua
geragdo. A teoria € muito importante para a caracterizacdo de um modelo (Echenique, 1976) e
deve ser suficientemente relevante para explicar o fendmeno, ou estar relacionada de alguma
maneira com ele, mesmo ndo existindo uma regra explicitada e formulada, ao utilizar teorias
plausiveis, mas dificeis de demonstrar (Batty e Torrens, 2001). Desta forma, foram escolhidas
duas bases tedricas agregadas, a sintaxe espacial e o nivel de servigo dos passeios. Essas bases
foram selecionadas por apresentarem caracteristicas adequadas a analise das relagdes entre o
fluxo de pedestres e as propriedades do espaco urbano e por sua simplicidade. Para o
processamento dos dados optou-se por utilizar as Redes Neurais Artificiais (RNA), pois 0s
atributos incorporados nessas sdo relacionados na estrutura interna do modelo e ndo apoiam-
se em regras especificas, mas sim em um conjunto de dados treinados em paralelo. Desse
modo, parte-se do principio que ndo existem regras definindo o comportamento das variaveis,
somente a base tedrica da qual elas se originaram aplicadas no modelo.

Para o desenvolvimento metodoldgico, foi realizado um estudo de caso em uma parte da area
central da cidade de Santa Maria-RS. Essa cidade situa-se na regido central do estado do Rio
Grande do Sul, possui uma populacdo de quase 300 mil habitantes e um territério de
aproximadamente 1800 km2. A area selecionada consiste em 71 calcadas, que por ser um
nimero pequeno, possibilita trabalhar adequadamente com o instrumental proposto,
principalmente no levantamento dos dados e seu conseqiiente processamento.

4. METODOLOGIA

O modelo proposto visou utilizar teorias existentes que tiveram seus métodos comprovados
cientificamente através de outras pesquisas e, ainda, que ja tenham sido implementadas, como
€ 0 caso da sintaxe espacial e do nivel de desempenho dos passeios publicos. Desta forma, a
obtencéo dos atributos do modelo adotada foi a mesma empregada para as medidas sintaticas
e para os niveis de servico. Os atributos obtidos, de sintaxe espacial e de medidas de
desempenho, funcionam como variaveis de entradas (inputs), tendo como saida o fluxo de
pedestres (output). O processamento desses atributos para obtencdo de seus pesos e suas
relacdes foi feito através de redes neurais artificiais. As variaveis de entradas (inputs) e a
saida (output) foram relacionadas com a calcada (unidade basica).

A metodologia de desenvolvimento do presente modelo compreendeu cinco etapas:
= Criagdo e processamento do mapa axial de toda a cidade;

» Medicgdo e contagem das constituicGes que ligam os passeios as edificagdes;
Obtencéo da base de dados das edificacOes existentes na area;

Escolha dos atributos quantitativos e qualitativos;

Coleta do output do modelo, o fluxo de pedestres por cal¢ada na area de estudos.

4.1. Criacdo e processamento do mapa axial de toda a cidade
A primeira etapa abrangeu o tracado do mapa axial da cidade de Santa Maria. Segundo Hillier



et al. (1999), a representacédo através do mapa axial tem mostrado um desempenho melhor do
que outros métodos de sintaxe espacial em modelos de predicdo de pedestres. Para fazer um
mapa axial, sdo tracadas linhas axiais que atravessam a maior quantidade de espacos
convexos possiveis sem haver nenhuma deflexdo nelas. Depois de tragado, 0 mapa é
processado pelo programa Axman, que analisa as relagdes entre as linhas axiais através de
algoritmos matematicos que calculam as medidas sintaticas que o desenho urbano possui. A
producdo do mapa axial é importante pelo grande nimero de linhas e de conexdes entre elas,
além de sua interface gréfica facilitar o entendimento da estrutura da cidade por suas
caracterizaces de distincdo de cores entre as informacdes contidas nas linhas. Com essas
informac@es, compreende-se as caracteristicas configuracionais do sistema urbano como um
todo, e como as diversas partes dele interagem.

Como resultado dessa etapa, diversas variaveis quantitativas foram geradas, das quais apenas
cinco foram selecionadas: (i) a integracéo global (Rn), (ii) integracdo local de raio 3 (R3), (iii)
controle, (iv) conectividade, e (v) profundidade. Essas variaveis foram escolhidas por serem
facilmente comparadas entre si, caracteristica necessaria a pesquisa, que procura comparar a
diferenca entre os fluxos por calgcadas. Uma via pode ter seus atributos espaciais medidos e
relacionados com as demais, tanto em sua organizacéo global quanto local.

4.2. Medicdo e contagem das constitui¢cdes que ligam os passeios as edificacGes

O sistema de espacos publicos é carregado de pessoas de duas maneiras: pelas transigdes com
0 espaco privado e a partir das interfaces dos espagos convexos entre si. O arranjo entre 0s
espagos convexos e entradas das edificagcdes controlam o acesso ao movimento e determinam
a ligacdo aos espacos fora das edificacBes. A sintaxe espacial da o nome de constituicdo para
estas transi¢Ges entre os espacos. Elas funcionam como a ligagdo entre a parte publica do
sistema urbano, como vias e espacos publicos abertos, e a privada, como as edificacbes. Desse
modo, mesmo que uma calcada tenha muitos atratores e a configuracdo urbana apresente
atributos morfoldgicos favoraveis, se ela ndao for bem constituida, as edificacdes ndo sdo
capazes de “alimentar” os espacos publicos, e o fluxo de pedestres se torna dependente de
outras calgadas e suas ligages. Para a area de estudo, quantificaram-se as constituicGes em
metros lineares tomadas em relagéo a cada calcada.

4.3. Obtencéo da base de dados das edificacfes existentes na area

Para a sintaxe espacial, os atratores funcionam como multiplicadores das propriedades da
malha urbana, aumentando sua capacidade de gerar encontros e movimento de pedestres. A
influéncia destes atratores nos movimentos dos pedestres pode ser superior aquela resultante
das caracteristicas da configuracdo urbana (Hillier et al., 1993). Desta forma, buscou-se
aplicar os carregamentos potenciais de cada um dos atratores diretamente no passeio em que
se encontrava a interface de ligacdo. Quando existiam portas para mais de uma calcada, o
valor do atrator foi igualmente distribuido para cada calgada de acordo com a medida do véo.
Os atratores foram discriminados em tipologias conforme os encontrados no local, como
residencial, comercial, servicos e outros usos. Esses ultimos caracterizaram as excec¢des de
usos encontrados na area, como, por exemplo, areas institucionais e atividades sociais. O peso
dos atratores foi aplicado diretamente ao passeio no qual existia a constituicdo e originaram as
variaveis: atratores residenciais, atratores comerciais, atratores de servigo e outros atratores. A
densidade de atratores comerciais por m* encontram-se ilustradas no mapa da Figura 1.
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Figura 1: Atratores comerciais encontrados na area de estudo.

4.4. Escolha dos atributos quantitativos e qualitativos

Dixon (1996) afirma que existe um grande nimero de variaveis associadas a atragdo de
viagens ndo-motorizadas, e a valoragdo destas pode influir na propensdo de pedestres que
utilizam a calcada. O nivel de servico pode avaliar uma calcada tanto quantitativa quanto
qualitativamente. No primeiro caso, as varidveis fisicas do passeio, largura e comprimento,
podem ser mensuraveis, e sua coleta é facilmente realizada através de medigdes in loco ou a
partir de bases de dados cartograficas. No segundo caso, sdo determinados quais os atributos
de analise qualitativa do espago sdo aplicaveis a area de estudo. Eles s@o agrupados por
semelhanca de caracteristicas em medidas de desempenho (MD), variando entre a melhor e a
pior qualidade da MD e n&o do atributo. Desse modo, sdo construidas fichas de avaliagdo que
variam de 5 pontos, a melhor avaliacdo possivel, até 0, a pior. Um passeio terd seu
desempenho avaliado de acordo com a soma das notas do avaliador para cada MD, gerando
um indice. Através deste indice, estabelece-se o nivel de servi¢o do passeio que pode variar
entre ‘A’, o melhor, até ‘F’, o pior. No presente estudo, as medidas de desempenho utilizadas
foram: comprimento, largura, atratividade, conforto, manutencdo, seguranca e seguranca
publica. A Figura 2 apresenta os indices resultantes das notas atribuidas aos MDs para cada

passeio avaliado.



Figura 2: Indice das MDs para os passeios avaliados.

4.5. Coleta da saida do modelo

A saida do modelo foi o fluxo de pedestres em movimento coletado na area, obtido contando
0s pedestres em movimento para cada cal¢ada. A contagem foi realizada em movimento, por
dois pesquisadores que partiram de cada uma das extremidades da calgada, contando apenas
0s pedestres que estivessem de frente para ele. A coleta do fluxo foi realizada em cinco
periodos diferentes do dia e em cinco dias para cada calgada, resultando em um total de 50
medicGes para cada calcada. Foi calculada, entdo, uma média de movimento para cada
calcada, conforme indicado na Figura 3. Esse método foi utilizado para tentar diminuir
eventuais discrepancias na coleta de dados e diminuir o ruido de dados.
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Figura 3: Fluxo de pedestres coletado na area.

5. RESULTADOS
Apos a realizacdo de todas as etapas metodoldgicas, estruturou-se as variaveis e 0 processou-

se 0 modelo com as RNAs. A estrutura do modelo compreendeu 17 varidveis, das quais dez
referentes a configuracdo urbana, sendo quatro os atratores, e sete as condi¢Ges dos passeios,
conforme Figura 4. Para o processamento do modelo com as RNAs foi adotada a seguinte
abordagem: 75% os dados coletados em campo foram utilizados para realizar o treinamento
do modelo (calibragem e elaboracédo), que visou determinar os pesos das variaveis do modelo;
0s outros 25% foram utilizados para a fase de teste do modelo, que o validou.



MODELO DO MOVIMENTO DE PEDESTRES
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Figura 4: Organograma das variaveis do modelo de fluxo de pedestres

A anédlise dos dados foi realizada através de um software de modelagem de RNA e da
reproducdo dos dados em planilhas eletrénicas. Existem indmeros tipos de softwares que
modelam RNAs, cabendo a cada pesquisador utilizar aquele que mais se ajuste a suas
necessidades. No presente estudo, optou-se pelo software BrainMaker Professional
(California Scientific Software, 1998), pois este apresenta maneiras de comprovar a eficacia
do modelo tais como o Erro Relativo Absoluto Médio (ERAM) e o coeficiente de
determinacéo (R?).

Para comprovar os resultados obtidos no BrainMaker, o modelo foi reproduzido em planilhas
eletronicas. A reproducédo é importante por avaliar a estrutura interna do modelo, bem como
avaliar os coeficientes de correlagéo e os erros encontrados. Na reproducéo foi utilizado o erro
quadratico médio (EQM), pois ele atribui pesos maiores aos erros mais altos e menores aos
erros menores. Da mesma forma, o R2 dado pelo programa é uma linha de tendéncia entre os
valores experimentais (reais) e os simulados (obtidos pelo programa) que ndo passa pela
origem. Na reproducdo preferiu-se que a linha de tendéncia iniciasse no ponto 0 do gréafico o



que diminui o valor da correlagcdo, mas apresenta um valor mais correto para este caso. O
modelo foi reproduzido criando-se uma planilha eletrénica baseada no funcionamento dos
neurénios de uma RNA para determinar o namero de pedestres em movimento.

Os resultados do modelo foram considerados satisfatorios para esse tipo de pesquisa. Na fase
de treinamento, 0 modelo dos pedestres em movimento obteve coeficiente de determinagéo
(R?) igual 0.9437 (Figura 5a) com erro quadratico médio de 0.0014689, na fase de teste o
modelo obteve um RZ de 0.9611 (Figura 5b) com EQM de 0.0024692. De posse dos
resultados, pdde-se inferir que o fenbmeno pode ser explicado pelas suas variaveis, com a alta
correlacdo encontrada elas “explicam” o fluxo de pedestres calculado pelo modelo. Os
resultados indicaram que o modelo desenvolvido é de fécil aplicacdo e pode ser reaplicado em
outros municipios. O detalhamento aprofundado deste modelo e de sua formulagdo
matematica encontra-se em Zampieri (2006).
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Figura 5: Coeficiente de correlagdo entre os dados de treinamento (a) e teste (b) do modelo
de pedestres em movimento

5. CONSIDERACOES FINAIS

As viagens a pé devem entdo ser consideradas como essenciais para o transporte, devendo ser
estudadas e quantificadas, sejam elas viagens curtas ou longas. O estudo de Rietveld (2000)
mostra que quando se consideram as caminhadas de pequena distancia e para troca de modais,
0 numero de viagens ndo-motorizadas fica cerca de seis vezes maior que a metodologia
utilizada usualmente nos indices de viagens. Porém, pouco se sabe quanto os pedestres andam
nos centros urbanos. Esta analise se faz necessaria tanto para monitorar o desenvolvimento de
projetos de desenvolvimento urbano, como de seguranga dos pedestres.

O presente trabalho apresentou, de forma sucinta, varias metodologias utilizadas para modelar
fluxo de pedestres. Porém, observou-se que ndo existe uma maneira eficiente de comparagéo
entre eles, devido a grande variedade de diferentes tipos de modelos trabalhando com diversas
teorias e abordagem. Rodrigue (1997) ressalta que muitos modelos adaptam teorias urbanas
empiricas para se “enquadrar” a métodos matematicos. Essa maneira de abordar a modelagem
limita o uso da ferramenta para o transporte a pé pela demora consideravel em calibrar o
modelo. Além disso, muitos modelos sdo baseados em teorias ndo aplicaveis ao planejamento
de transportes. A melhor forma de obter um bom modelo para mensurar os fluxos de
pedestres é adaptar os métodos matematicos para as necessidades encontradas.



Neste trabalho apresentou-se um modelo com grande potencial para avaliar os fluxos de
pedestres em centros urbanos. O estudo de caso indicou que o modelo além de ser de facil
aplicacdo resulta em dados concisos e precisos. Trabalhos futuros deverdo adaptar o modelo
desenvolvido de forma que este possa ser aplicado em municipios de pequeno e grande porte.
Os dados obtidos poderdo guiar o processo de decisdo na adogdo de medidas de planejamento
urbano e melhoria da seguranca do pedestre, além de auxiliar na avaliagdo dos riscos dos
acidentes envolvendo pedestres.
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