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RESILIENCIA DA MOBILIDADE URBANA EM FACE DA VIOLENCIA:
UMA PERSPECTIVA A PARTIR DO GENERO

Marcus Hugo Sant’ Anna Cardoso

Outubro/2024

Orientador: Marcelino Aurélio Vieira da Silva

Programa: Engenharia de Transportes

Sistemas de transporte publico seguros e eficientes sdo essenciais para a sustenta-
bilidade urbana, embora sejam vulneraveis a violéncia. Homens e mulheres percebem a
seguranca de formas diferentes, o que resulta em reag¢des distintas ao perigo. Com foco
nos resultados de uma pesquisa este estudo avalia a resiliéncia das viagens de transporte
publico diante da violéncia sob uma perspectiva de género. Foram coletados dados de 763
pessoas (60,8% mulheres e 39,2% homens) de uma comunidade académica na cidade do
Rio de Janeiro, Brasil, por meio de um questionario online. Os dados incluiam informa-
¢Oes socioecondmicas, percepgdes de seguranca ¢ mudangas nos padrdes de viagem de-
vido a violéncia. O teste alfa de Cronbach (0,842) indicou boa consisténcia interna. Testes
qui-quadrado de independéncia e Exato de Fisher, assim como calculos de tamanho de
efeito mostraram que o género influencia a percep¢ao de seguranca € 0 comportamento
dos usuarios de transporte publico. As mulheres sdo mais vulneraveis a violéncia no trans-
porte publico do que os homens, com riscos de inseguranca 1,1 vezes maiores durante
caminhadas até ou a partir das estagdes e 1,5 vezes maiores nos Onibus. Experiéncias
passadas de vitimizagdo também influenciam significativamente o comportamento dos
usudrios. Este estudo contribui para a criagdo de politicas publicas de seguranca, ajudando
as autoridades a direcionarem melhor os esforcos policiais e politicas puiblicas de mobi-
lidade, contribuindo para com a identificacdo de regidoes com escassez de alternativas de

transporte.
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Abstract of Thesis presented to COPPE/UFRI as a partial fulfillment of the requirements
for the degree of Doctor of Science (D.Sc.)

RESILIENCE OF URBAN MOBILITY IN THE FACE OF VIOLENCE:
A GENDER PERSPECTIVE

Marcus Hugo Sant’ Anna Cardoso

October/2024
Advisor: Marcelino Aurélio Vieira da Silva

Department: Transportation Engineering

Safe and efficient public transportation systems are essential for urban sustainability,
though they are vulnerable to violence. Men and women perceive security differently,
resulting in distinct reactions to danger. Focusing on survey results, this study evaluates
the resilience of public transportation journeys in the face of violence from a gender per-
spective. Data were collected from 763 individuals (60.8% women and 39.2% men) from
an academic community in Rio de Janeiro, Brazil, through an online questionnaire. The
data included socioeconomic information, safety perceptions, and changes in travel pat-
terns due to violence. Cronbach’s alpha test (0.842) indicated good internal consistency.
Chi-square independence and Fisher’s exact tests, as well as effect size calculations,
showed that gender influences both safety perception and behavior among public
transport users. Women are more vulnerable to violence in public transportation than
men, facing 1.1 times higher risks of insecurity when walking to or from stations and 1.5
times higher risks on buses. Past experiences of victimization also significantly influence
user behavior. This study contributes to the development of public safety policies, assist-
ing authorities in better targeting police efforts and public mobility policies and helping

to identify areas with a shortage of transportation alternatives.
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1 INTRODUCAO

No presente capitulo sdo apresentados os principais elementos que motivaram a
elaboracdo desta tese. Trata-se, além de consideragoes iniciais acerca do tema ora tratado,
do problema de pesquisa, seus objetivos, hipoteses e justificativa, bem como das devidas
limitagdes do trabalho em termos de abrangéncia e procedimento. Por fim, também ¢ a

presentada a estrutura do trabalho.

1.1 Consideracoes Iniciais

Embora presente desde os primodrdios da existéncia humana, a violéncia tornou-
se objeto de investigacdo sistematica pela comunidade académica apenas a partir da se-
gunda metade do século XX (SILVA; GODOY, 2016). Trata-se de uma grave questao de
saude publica que impacta individuos de todos os géneros e idades, desde criangas a ido-
sos (HOURY, 2016). Organizacdes tém se dedicado, nas Gltimas décadas, a intensificar
esfor¢os com vistas a diminuir consideravelmente sua prevaléncia (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2016). Segundo levantamento realizado pelo Institute for Economics
& Peace (IEP, 2024), em uma lista de 163 estados independentes, o Brasil ocupa a 131?*
posi¢do, em termos de seguranca e estado de paz. Dentre os paises da América do Sul, o
Brasil s6 se mostra mais seguro do que a Venezuela e a Colombia, que, respectivamente,
ocupam a 142% e 146 posi¢des na mesma classificacdo, segundo a antes mencionada pes-

quisa.

A violéncia social no Brasil ¢ um fendmeno complexo, cujas raizes se aninham
nas desigualdades sociais que o pais criou ao longo de seu desenvolvimento (CORDEIRO
et al., 2017). Corroborando esse quadro, de acordo com uma pesquisa realizada no Brasil
ao longo do més de maio de 2024, pelo Instituto Atlas Intel (ATLASINTEL, 2024), o
principal problema do pais, na avaliagao da populacao, envolve violéncia e criminalidade,
superando até mesmo outras questdes como pobreza, desemprego, desigualdade social e

enfraquecimento da democracia.

Ocorre que, o fendmeno da violéncia ndo alcanga da mesma forma, toda a popu-
lacdo. Conforme apresentado por Mascarenhas et al. (2021), a violéncia é considerada um

grave problema de satde publica no Brasil, afetando a populacao de forma desigual, com
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base em fatores sociodemograficos como sexo, idade, etnia e escolaridade. Ainda se-
gundo os autores, os segmentos mais vulneraveis sao as mulheres, os jovens e as pessoas

negras.

A relagdo entre seguranga pessoal e os sistemas de transporte tem recebido cres-
cente atengo na literatura cientifica (CAPASSO DA SILVA, 2017). E indene de davidas
que a violéncia e a criminalidade exercem um impacto significativo na qualidade de vida
das populagdes, criando um ambiente de medo e inseguranga que afeta multiplas areas da
vida cotidiana. Para Soto, Orozco-Fontalvo e Useche (2022), a percep¢ao de seguranga e
o medo do crime em cendrios urbanos tém o potencial de afetar o comportamento hu-
mano, o que inclui seu padrao de viagem. Portanto, esse cenario de apreensao pode, dentre
outras questdes, restringir a liberdade de locomocdo, limitando atividades cotidianas
como sair de casa durante a noite, frequentar determinados locais ou ainda, acessar opor-
tunidades presentes e disponiveis no ambiente urbano. Afinal, em comunidades com alta
incidéncia de violéncia, o acesso a determinados servigos ¢ frequentemente comprome-
tido, em razdo da busca natural dos individuos por prote¢ao e preservacao de sua integri-

dade, sobretudo fisica.

Nesse contexto, se reveste de fundamental importancia o conceito de resiliéncia.
Para Cox, Prager e Rose (2011), a resiliéncia ¢ descrita como a capacidade de um sistema
em manter sua funcao e “se recuperar” rapidamente de uma perturbacao. Segundo os au-
tores, essa capacidade € essencial nao s6 em desastres naturais, mais comumente tratados
na literatura atinente ao tema, mas também no combate as agdes de violéncia, onde os

sistemas de transporte sdao alvos frequentes, devido a sua vulnerabilidade e exposi¢ao.

Apresentando um conceito semelhante, para Lara et al. (2023), resiliéncia de um
sistema urbano de mobilidade ¢ definida como a capacidade de resistir a ameagas en-
quanto mantém sua funcionalidade basica. De acordo com os autores, para um sistema de
mobilidade ser resiliente, ele deve ser capaz de se adaptar e se transformar rapidamente

€m resposta a €Ssas ameacas.

Neste contexto, ¢ importante destacar que pesquisas recentes sobre possiveis ame-
acas ao pleno funcionamento do transporte publico t€ém abordado o conceito de resilién-
cia, ndo apenas sob a perspectiva do sistema em si, mas de seus usudrios, focando em
como estes reagem diante de situacdes de restri¢ao ou interrupcao de seus deslocamentos.

Afinal, fundamentado no conceito proposto por Cox, Prager e Rose (2011), a resiliéncia
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pode ser discutida em termos da capacidade de manuten¢ao e preservagdo nao apenas de
um sistema de transporte, mas também de uma viagem especifica, sendo o usuario deste

sistema e suas possiveis reagdes os principais fatores de avaliagao.

Desta forma, no que concerne aos sistemas de transportes, o conceito de resilién-
cia vai além da sua simples recuperagdo fisica, abrangendo a adaptacdo do comporta-
mento dos usuarios e a até mesmo sua op¢ao pela utilizacdo de modos de transporte al-
ternativos. Quanto ao fenomeno da violéncia e seu envolvimento com os transportes, des-
taca-se que, para Veréb e Azevedo (2021), a resiliéncia esta diretamente associada ao
comportamento dos individuos diante de ameacas. Portanto, tal associagdo se mostra re-
levante, uma vez que, segundo Zheng et al. (2021), o medo de viajar pode motivar as

pessoas a adotarem comportamentos protetivos e cautelosos.

A importancia da relagao entre seguranga e resiliéncia no contexto social ¢ tama-
nha que, em 2015, as Nacdes Unidas estabeleceram, no contexto das cidades, ambos os
temas em sua Agenda 2030. A referida agenda, que compreende 17 Objetivos de Desen-
volvimento Sustentavel, surgiu como um apelo global por um mundo mais justo, protecao
ambiental e garantia de recursos para as geragoes futuras. Dentre os diferentes objetivos
do desenvolvimento sustentavel, ha o de nimero 11 (ODS 11), que foca na construcao de
cidades e comunidades sustentaveis, inclusivas, seguras e resilientes (UN — UNITED
NATIONS, 2015). No que diz respeito a mobilidade urbana, uma das diretrizes do ODS
11 consiste ainda em fornecer aos cidaddos, sistemas de transporte seguros, expandindo
o transporte publico, com aten¢@o particular as necessidades de grupos vulneraveis da
populagdo, como mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e idosos (UN — UNITED

NATIONS, 2015).

Vé-se, portanto, que uma cidade sustentavel deve atender as necessidades diarias
de mobilidade das pessoas por meio de um ambiente seguro e de um sistema de transporte
publico eficiente (CECCATO; UITTENBOGAARD; BAMZAR, 2013). No entanto, a
violéncia persiste e a preocupagdo com a seguranga publica continua a se fazer presente,
sendo objeto de atencao por parte de segmentos representativos da populacdo como ges-
tores e planejadores urbanos, notadamente em paises latino-americanos (CAPASSO DA

SILVA; RODRIGUES DA SILVA, 2020).

Diferentes pesquisas identificaram diversos fatores que influenciam o medo do

crime em espacos publicos (BANNISTER; FYFE, 2001; CECCATO, 2012; GORDON;
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RIGER, 1991; LYNCH; ATKINS, 1988; REID; KONRAD, 2004) ¢ a resiliéncia dos sis-
temas de transportes (CHAN et al., 2015; FERREIRA; BERTOLINI; NAESS, 2017;
LEOBONS; GOUVEA CAMPOS; MELLO BANDEIRA, 2019; VODOPIVEC; MIL-
LER-HOOKS, 2019). No entanto, apesar do crescente interesse na literatura sobre a per-
cepgdo de seguranca dos individuos e sua relagcdo com a resiliéncia dos sistemas de trans-
portes e ainda, da sintonia dessa relacdo com a Convengao da Agenda 2030 da ONU,

pouca atengdo tem sido dada a perspectiva de género (YAVUZ; WELCH, 2010a).

Isso ¢é particularmente grave, uma vez que as preocupagdes com a seguranca de-
sempenham um papel fundamental na mobilidade de homens e mulheres, de forma dife-
renciada. Isso porque, embora os homens sejam vitimas de crimes no transporte publico
com maior frequéncia (MORGAN; SMITH, 2006) as mulheres relatam sentir mais medo
do que os homens (CECCATO, 2013; DYMEN; CECCATO, 2012; LOUKAITOU-SI-
DERIS, 2015, 2016), sobretudo em razao do cometimento de crimes cuja incidéncia se
mostra maior para este segmento, como ¢ o caso do assédio sexual. Neste sentido, as
distingdes entre os padrdes de vitimiza¢do de homens e mulheres sdo significativas e po-
dem auxiliar os especialistas em preveng¢ao criminal a identificarem as medidas mais ade-
quadas para evitar crimes especificos (SMITH, 2008). Desta forma, resta claro que, dentre
as varias consideracdes acerca da seguranga pessoal durante os deslocamentos por trans-
porte publico, incluindo o risco de dano fisico, furtos e roubos, a protecao contra a vio-
léncia € um aspecto central. A partir de uma perspectiva de género, essa protecao surge

como um fator essencial em estudos de transportes.

1.2 Formulacao do Problema

Uma vez que a exposicdo a violéncia pode influenciar o padrao de viagem dos
individuos, o problema de pesquisa adotado por esta tese foi: “De que forma o compor-
tamento de homens e mulheres no transporte publico, quando expostos a violéncia urbana,

corresponde ao nivel de resiliéncia de suas viagens?”
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1.3 Justificativa e Motivacoes

Recentemente, a discussdo amplamente difundida sobre diversas crises, abran-
gendo desde as financeiras até questdes ambientais e politicas, tem chamado a atencao do
publico para os impactos dessas situacdes nas comunidades (ERKER; STANGL; STOE-
GLEHNER, 2017). Dentre os diferentes sistemas presentes nas cidades, o transporte pl-
blico esta cada vez mais exposto a danos causados por perturbagdes internas e externas,
o que prejudica sua habilidade de garantir acessibilidade confidvel aos passageiros (LIU;
PORR; MILLER, 2024), além de acarretar uma série de impactos socioecondmicos (GU

et al., 2020).

Segundo Zhou e Zhou (2024), quando uma ameaga ao funcionamento de um sis-
tema urbano se materializa, a dinamica dos subcomponentes das cidades varia tanto em
uma escala macro, como a cidade inteira, quanto em escalas micro, como individuos e
bairros. Por este motivo, faz-se necessario discutir novas formas ¢ métodos de avaliacao
de sistemas que compdem as cidades quando diante de eventos disruptivos que ameacam
seu pleno funcionamento, sob diferentes aspectos. Nesse contexto, emerge o conceito de
resiliéncia, que representa a capacidade de um sistema em manter suas fun¢des durante
uma interrupcao (AZOLIN; RODRIGUES DA SILVA; PINTO, 2020a; HOLLING,
1973; KURTH et al., 2020; PREGNOLATO et al., 2016).

A resiliéncia dos sistemas de transporte ¢ essencial para qualquer sociedade
(FRECKLETON et al., 2012). Estreitamente ligado a vulnerabilidade, o conceito de resi-
liéncia tem recebido cada vez mais destaque na literatura especializada em transportes
(MATTSSON; JENELIUS, 2015). Essa motivagao se da pelo fato de que, nos ultimos
anos, as interrupgdes no transporte publico se tornaram mais comuns devido a crescente
necessidade de manutengao de infraestruturas antigas, desastres naturais € eventos sociais
e politicos (GONCALVES; RIBEIRO, 2020; RAHIMI et al., 2020; ZHU et al., 2017)
dentre os quais, problemas associados a criminalidade (CARDOSO; SILVA; SANTOS,
2022). Nesse contexto de constantes perturbacdes, varias ferramentas de andlise e estra-
tégias de previsdo, preven¢ado, reducdo de danos e recuperagdo podem ser necessarias para
lidar com diferentes tipos de ameagas aos sistemas urbanos, como € o caso do sistema de

transporte publico (MATTSSON; JENELIUS, 2015).
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Neste ponto, cumpre destacar que ¢ improvavel que as cidades consigam se tornar
completamente imunes a choques inesperados como crises econdmicas, desastres natu-
rais, surtos de epidemias e questodes sociais, (ZHOU; ZHOU, 2024), o que também inclui
o problema da seguranga publica. Alids, segundo Carr e Spring (1993), experimentos em
cidades ao redor do mundo mostram que os problemas de violéncia ndo acabam por vez,
mas devem ser controlados. Ainda assim, os esfor¢os voltados a segurancga se fazem pri-
mordiais, pois a garantia da plena mobilidade ¢ essencial para o desenvolvimento das

diversas atividades econdmicas e intera¢cdes humanas.

Portanto, compreender os diferentes fatores que influenciam o nivel de resiliéncia
e as caracteristicas das viagens de uma dada populagdo, quando diante de uma ameaga a
sua mobilidade, possibilita uma melhor compreensao de questdes como quais locais sao
mais ou menos expostos ao risco, que tipos de instalagdes e servigos ali existem, e como
eles tém atendido as necessidades e demandas das pessoas antes, durante e apds um cho-

que (ZHOU; ZHOU, 2024).

Segundo Jani¢ (2015), os eventos que costumam afetar as redes de transporte in-
cluem, dentre outras questoes, condi¢des climdticas extremas, assim como falhas catas-
troficas imprevisiveis nos componentes da rede, agdes industriais por parte dos funciona-
rios, desastres naturais, incidentes ou acidentes de transito e até mesmo agoes de violéncia
como ataques terroristas. Em alguns casos, esses eventos podem estar interligados e ocor-
rerem ao mesmo tempo. Assim, a violéncia urbana se mostra uma relevante ameacga ao
pleno funcionamento da mobilidade urbana. Afinal, o setor de transporte também esta
sujeito as acdes de violéncia, além de ser um possivel gerador de ocorréncias criminais,
notadamente em razdo da sua capacidade de concentrar grandes volumes de pessoas em
lugares e horarios especificos, aumentando o nimero de vitimas em potencial (CEC-

CATO; UITTENBOGAARD, 2014).

No mesmo sentido, cabe ainda rememorar que, dentre os Objetivos do Desenvol-
vimento Sustentdvel, tem-se o objetivo 11: Tornar as cidades e os espagos de convivéncia
inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis (UN — UNITED NATIONS, 2015). Ou
seja, o objetivo consiste em, até 2030, possibilitar acesso universal a espagos publicos
seguros, inclusivos e acessiveis, verdes e abertos, especialmente para mulheres e criangas,
pessoas idosas e pessoas com deficiéncia. Vé-se entdo, que o plano reconhece o risco de

exposicao a violéncia, incluindo o assédio sexual, em espacgos publicos, o que inclui os

21



sistemas de transporte publico, especialmente para mulheres e criangas.

Para Taylor et al. (2002), em funcao desta fragilidade, a percepcao de seguranga
¢ um importante determinante na escolha das pessoas em utilizar ou ndo o sistema de
transporte publico. E de acordo com Soto, Orozco-Fontalvo e Useche (2022), a sensacao
de estar “seguro” ou “em risco” neste ambiente ndo depende apenas de fatores observa-
veis como iluminagdo, companhia de viagem ou aglomeragao de pessoas, mas também
de aspectos latentes especificos, representados por atributos ndo observaveis, o que ¢ pra-

ticamente impossivel ser levantado a partir dos crimes reportados as autoridades policiais.

A violéncia, em todas as suas manifestagdes, impacta profundamente a saude das
populagdes e dos individuos, e diversos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel, es-
pecialmente o Objetivo 5, sobre igualdade de género e o Objetivo 16, sobre sociedades
pacificas, exigem esfor¢os para acabar ou reduzir significativamente a violéncia
(WORLD HEALTH ORGANIZATION, 2016). No entanto, os casos de violéncia per-
manecem ininterruptos e além disso, seus impactos ndo sdo distribuidos de forma homo-
génea pois algumas pessoas sao mais vulneraveis do que outras, dependendo das condi-
¢des em que nascem, crescem, trabalham, vivem e envelhecem (MASCARENHAS et al.,

2021).

Por este motivo e, considerando a repercussao social e epidemiologica da violén-
cia, ¢ essencial conduzir estudos que fornecam informagdes atualizadas sobre a extensao
e a caracterizagdo desse problema. Isso visa aprimorar a compreensao da dinamica das
ocorréncias criminais e incentivar a formulacdo de politicas publicas e a¢cdes governa-
mentais necessarias para o controle dessa questdo (MASCARENHAS et al., 2021). Nesse
sentido, o estudo da resiliéncia dos sistemas quando diante de ameacas relacionadas a

violéncia se mostra relevante.

Muito embora o conceito de resiliéncia urbana venha ganhando destaque entre
pesquisadores e responsaveis pela elaboragao de politicas urbanas, como uma nova abor-
dagem voltada ao enfrentamento dos diversos e complexos desafios enfrentados pelas
cidades, realizar intervengdes urbanas a partir do conceito cientifico de resiliéncia ¢ de-
safiador (WARDEKKER et al., 2020). Por outro lado, cabe dizer que, nos ultimos anos,

tem havido uma crescente énfase na necessidade de fortalecimento da resiliéncia das ci-

22



dades (MEEROW; NEWELL; STULTS, 2016a). No entanto, como ja demonstrado, den-
tre as diferentes ameacas e sistemas impactados, pouca atengao tem sido dada a violéncia

no transporte publico.

Portanto, com fundamento na possivel exposi¢ao dos usudrios do transporte pu-
blico a violéncia, associado a sua percep¢ao de inseguranca quando na realizagdo de via-
gens que o conceito de resiliéncia da mobilidade urbana ¢ aqui inserido. Uma vez que a
resiliéncia pode ser dividida em diferentes niveis e que os usuarios do transporte publico
adotam diferentes estratégias e comportamentos em suas viagens por transporte publico,

supode-se que seja possivel estabelecer uma relacao entre ambos os fatores.

Especialmente no caso das mulheres, o fator “medo” influencia significativamente
suas decisdes em se abster de usufruir plenamente do seu potencial de mobilidade ou em
adapta-lo, dentro do quadro e das condigdes sociais predominantes (JOSHI; BAILEY,
2023). Fatos assim corroboram a necessidade de melhor compreensdo deste fenomeno
para a elaboracao de politicas publicas eficazes, sobretudo considerando a perspectiva de

género dos individuos.

Em linhas gerais, apesar de sua relevancia no planejamento urbano, a violéncia
raramente € incorporada ao desenvolvimento de politicas publicas (CAPASSO DA
SILVA; RODRIGUES DA SILVA, 2020). Neste sentido, as pesquisas destinadas a au-
mentar a resiliéncia dos sistemas de transporte, incluindo o fato de que estes sistemas sdo
expostos a violéncia, tem sido motivadas pela necessidade de uma infraestrutura de trans-
porte mais robusta e confidvel. Afinal, uma compreensao aprofundada das relagdes que
geram vulnerabilidades para determinados segmentos da sociedade pode contribuir para
reduzir as consequéncias de choques e interrupgdes potenciais dos sistemas urbanos
(BERDICA, 2002), dentre os quais, os transportes. No mesmo sentido, para Usman et al.
(2023), compreender as necessidades e percepgdes da populagdo acerca de diferentes fe-

ndmenos ajuda a criar uma politica de transporte inclusiva em todos os niveis.

Apenas a titulo de exemplo, na busca por uma melhor compreensdo desse pro-
blema social, um estudo realizado no Brasil em 2019 indicou que 71% das mulheres co-
nhecem pelo menos outra mulher que experimentou assédio em espagos publicos, € 97%
afirmam terem sido vitimas de assédio no transporte piiblico (INSTITUTO PATRICIA
GALVAO; INSTITUTO LOCOMOTIVA, 2019). Embora os niimeros sejam estarrece-
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dores, como afirmam Leite et al. (2017), a violéncia ¢ um fenomeno complexo e multi-
causal, de dificil compreensao em sua totalidade e para Abenoza et al. (2018), a percepgao
de seguranga ¢ uma medida subjetiva, influenciada por experiéncias diretas e indiretas de

violéncia.

Por este motivo, estudos sobre justica no transporte em um contexto mais amplo,
como ¢ o caso das pesquisas focadas em mobilidade e género, precisam servir para o
alcance de uma compreensdo mais abrangente acerca da variedade de experiéncias de
homens e mulheres, que influenciam tanto sua mobilidade quanto sua acessibilidade (LU-
BITOW; ABELSON; CARPENTER, 2020). Além disso, uma vez que, conforme de-
monstrado por Cardoso (2020), dentro das atuais estratégias de seguranca publica, o po-
liciamento ¢ direcionado aos respectivos locais indicados, majoritariamente apds as ocor-
réncias, com base nas manchas criminais, que sdo incompletas por natureza e ainda, que
pesquisas de vitimizacao nao sao exatamente focadas nos sistemas de transporte publico,
a proposta cientifica apresentada na presente tese pode servir como subsidio a elaboragao

de novas politicas publicas de seguranca.

Neste sentido, como afirmam Soares, Borges e Campagnac (2008), para a elabo-
racdo de politicas publicas eficazes faz-se necessario obter informagodes detalhadas sobre
o fenomeno no qual se quer intervir. Esta tese visa explorar parte das limitagdes existentes
no atual processo de direcionamento das forgas policiais. Em linhas gerais, o que se pre-
tende ¢ estabelecer um método de antecipagdo, por meio do qual seja possivel identificar
ambientes inseguros associados ao transporte publico, na perspectiva de seus usudrios, a
fim de que intervencdes de seguranca publica possam ser realizadas ndo apds as ocorrén-
cias criminais, mas antes que estas se efetivem. Esta proposta sé se torna possivel a partir
da anélise das informacgdes de vitimizagao especificas no contexto dos transportes publi-
cos. No entanto, no Rio de Janeiro, que ¢ o foco desta pesquisa, ha poucos dados repre-
sentativos apontando para a inter-relagdo entre seguranca publica, mobilidade urbana e

género (MIESENBERGER, 2016).

Martins et al. (2019a) apresentaram uma estratégia para avaliar a resiliéncia da
mobilidade urbana, propondo, para além das categorias de resiliéncia tradicionais, a in-
sercao de uma nova categoria. Nesta tese, portanto, ¢ apresentada uma proposta metodo-
logica adaptada do procedimento apresentado por Martins et al. (2019a), como forma de

avaliar a resiliéncia da mobilidade urbana, em uma perspectiva de género.
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A referida proposta aqui apresentada, adaptada ao contexto da violéncia urbana,
esta voltada a compreensao do comportamento de homens ¢ mulheres no transporte pu-
blico, seu sentimento de inseguranca, fatores que estes individuos entendem tornar o am-
biente mais seguro, além de questdes como vitimizagdo prévia. Tudo isso, como forma
de poder melhor entender o fendmeno da criminalidade no transporte ptblico e classificar
as viagens realizadas pelos seus usudrios, dentro dos niveis de resiliéncia existentes na

literatura atinente ao tema.

Como resultado das pesquisas a respeito do comportamento adotado pelos usua-
rios do transporte publico diante da violéncia urbana, a partir de uma perspectiva de gé-
nero, com o intuito de classificar a resiliéncia das viagens efetuadas e, a partir da pesquisa
bibliométrica realizada para esta tese de doutorado, nao foi encontrado qualquer estudo
significativo a respeito de uma metodologia que se propusesse a possibilitar tal classifi-
cacdo, tampouco a identificar possiveis associagdes entre diferentes variaveis envolvidas

na analise deste fendmeno.

Neste contexto e a partir de um estudo de caso, esta pesquisa visa avaliar aspectos
que envolvem o comportamento dos usuarios do transporte publico que acessam diaria-
mente um campus universitario da Universidade Federal do Rio de Janeiro, em face da
violéncia urbana. A partir desta analise, os niveis de resiliéncia dessas viagens sao clas-
sificados. O ineditismo desta pesquisa € que ela se da a partir de uma perspectiva de gé-
nero, apresentando associagdes entre determinados comportamentos e percepgdes de se-
guranca de homens e mulheres quando em seus deslocamentos até ou a partir do campus
em questdo e o nivel de resiliéncia de suas viagens. Esta pesquisa ainda contribui para
identificar acdes e estratégias-chave adotadas pelos usuérios de transporte publico para
se protegerem quando expostos a violéncia urbana ou, pelo menos, para mitigar o risco
de vitimizagao durante suas viagens. Também permite distinguir, de acordo com as pers-
pectivas dos usudrios, quais atributos sdo considerados essenciais para tornar o transporte
publico mais seguro contra a violéncia. Além disso, a abordagem proposta pode ser re-

plicada em outras regides.
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1.4 Hipotese de Pesquisa

A revisao da literatura revela uma lacuna significativa na classificagao da resili-
éncia, notadamente no que se refere aos aspectos relacionados a violéncia urbana. Diante
dessa constatagdo, propdem-se neste estudo a hipdtese principal e as secundarias que vi-

sam abordar essa deficiéncia. A hipdtese principal apresentada é:

e E possivel classificar a resiliéncia das viagens efetuadas a um local de alta atrati-
vidade com base no comportamento e nas estratégias adotadas pelos individuos,

como forma de prote¢do em um cenario de violéncia urbana.

As hipoteses secundarias apresentadas sdo:

e Diante da violéncia urbana, existem disparidades substanciais no comportamento
de homens e mulheres em suas viagens por transporte publico, o que se reflete em
diferentes niveis de resiliéncia para os mesmos deslocamentos;

o Existem relagdes de dependéncia entre os diferentes niveis de resiliéncia das via-
gens realizadas, bem como atributos relacionados a percep¢ao de seguranga indi-
vidual e o género dos individuos.

e Existe uma relagdo espacial entre o nivel de resiliéncia das viagens efetuadas a
um local de alta atratividade e a percep¢ao de seguranga dos individuos em relagao

a seguranga publica em diferentes locais.

1.5 Objetivos Geral e Especificos

O objetivo geral desta pesquisa consiste em classificar as viagens a um local de
alta atratividade em face da violéncia urbana, em relagdo a resiliéncia e a partir de uma

perspectiva de género.
Ja os objetivos especificos consistem em:

e C(lassificar o nivel de resiliéncia das viagens realizadas por transporte publico a

um local de alta atratividade a partir do comportamento dos individuos;

e Verificar as relacdes de dependéncia entre o nivel de resiliéncia das viagens, bem

como outros atributos relacionados a percepcao de seguranga e o género;
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e Analisar espacialmente os resultados e identificar regides mais € menos resilientes

dentro do territorio em exame.

1.6 Delimitacao do Trabalho

Este estudo objetiva, com foco em resultados e utilizando-se de um método ino-
vador, classificar o nivel de resiliéncia em contextos de ameacas que impactem a utiliza-
¢do plena do transporte publico pelos seus usuarios. Como forma de delimitar o procedi-
mento, foi selecionada uma ameaga de carater social, especificamente os problemas de
violéncia urbana que afetam o acesso a uma regido de alta atratividade. A justificativa

para a escolha dessa ameaga ¢ detalhada na se¢do 1.3 (Justificativa e motivacdes).

Quanto ao local de alta atratividade avaliado, trata-se de um campus da Universi-
dade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), que foi a primeira institui¢cdo oficial de ensino
superior estabelecida no Brasil e estd localizado no bairro Cidade Universitaria, no Rio
de Janeiro. Este campus abriga a maioria das unidades administrativas e académicas da
universidade, que prestam servigos a cerca de 65.000 estudantes (MAGIOLI; TORRES,
2018).

Este estudo examina a resiliéncia das viagens de ida e volta realizadas pelos mem-
bros dessa comunidade académica ao campus em questdo, a partir de uma perspectiva de
género, considerando as diferentes percepcdes de exposicao a violéncia ao usar o trans-
porte publico. O conceito de resiliéncia ¢ empregado para explorar a hipotese de que ho-
mens ¢ mulheres adotam agdes distintas em relagao ao uso do transporte publico, influ-
enciadas por suas percepcdes de exposi¢do a violéncia e crime. Consequentemente, 0s
niveis de resiliéncia de suas viagens, considerando as condi¢cdes de segurancga publica,

também diferem.

Com base nos dados coletados por meio de um questionario online, sdo conduzi-
das analises descritivas e quantitativas. O teste alfa de Cronbach também ¢ realizado para
avaliar a validade e a consisténcia da pesquisa, uma vez que fornece um intervalo de
confianga para a confiabilidade dos indicadores com base em sua correlagdo interna
(TOMA et al., 2023). O teste qui-quadrado de independéncia () € aplicado para exami-

nar as possiveis associacdes entre as variaveis selecionadas. O risco relativo e a razdo de
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chances também sdo calculados para que se possa entender a magnitude de quaisquer
diferencas encontradas nas percepcdes de seguranga, nos atributos que promovem a se-
guranca em diferentes estagios das viagens, bem como nas agdes adotadas por homens e

mulheres no transporte publico.

1.7 Estrutura da Tese

Nesta secdo ¢ apresentada a estrutura deste projeto. O capitulo 1, além de apre-
sentar algumas consideragdes iniciais acerca do tema da tese, esta dividido em problema
de pesquisa, justificativa e motivagdes, hipoteses, objetivo geral e especificos, delimita-

¢ao do trabalho e estrutura da pesquisa.

O capitulo 2 apresenta a revisao bibliografica que foi construida a partir das téc-
nicas de revisao bibliométrica e sistematica, dividindo-se nas seguintes se¢des: conside-
racdes iniciais, revisdo bibliométrica, revisdo sistematica, resiliéncia do transporte pu-
blico, padrao de viagem e percepcdo de inseguranca, pesquisas de vitimizagdo e final-

mente, consideracdes sobre o capitulo.

No capitulo 3 sdo explicitados os procedimentos metodoldgicos que apresentam
14 etapas. O objetivo da apresentagdo do procedimento metodologico consiste em deta-
lhar as etapas necessarias para o principal objetivo desta tese, que € a classificagdo da
resiliéncia das viagens efetuadas por transporte publico diante de uma dada ameaca a
partir de uma perspectiva de género, bem como, possibilitar que este seja replicado em

outros contextos.

J& no capitulo 4, ¢ apresentada a aplicacdo do procedimento metodoldégico pro-
posto, possibilitando a compreensao de quais variaveis foram consideradas com vistas a

atingir o objetivo principal do trabalho.

No capitulo 5 sdo apresentados e discutidos os resultados da pesquisa com base
nas 14 etapas explicitadas do procedimento metodoldogico. Por fim, no capitulo 6, sdo

apresentadas as consideracdes finais e sugestdo de trabalhos futuros.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Consideracoes Iniciais

A mobilidade influencia significativamente a qualidade de vida das pessoas ao
moldar o acesso a diversos lugares e oportunidades (FERNANDES et al., 2017a). Os
sistemas de transporte ¢ sua qualidade influenciam as escolhas de cada individuo e a
forma como organizam inumeras atividades, como trabalho, lazer, eventos sociais, com-
pras, educagdo e saide (PIRRA et al., 2021). Politicas e praticas que promovem a mobi-
lidade sustentavel sdo prioridades para a transformagao futura das areas urbanas (FER-
NANDES et al., 2023). Um dos desafios enfrentados atualmente pelos paises em desen-
volvimento ¢ incentivar seus cidaddos a optarem por modos de transporte sustentaveis em
suas viagens regulares (ALONSO et al., 2021). Neste sentido, muitas cidades ao redor do
mundo tém se esfor¢ado para atender aos padrdes de sustentabilidade urbana por meio de
investimentos e melhorias no transporte publico (POJANI; STEAD, 2015). O transporte
publico, neste sentido, desempenha um importante papel social. Como afirma Newton
(2014), ao conectar as pessoas a atividades como trabalho, saude, lazer, compras e edu-
cagdo, o transporte publico desempenha um papel essencial, também na redugdo da ex-

clusdo social.

Ademais, as politicas de transporte desempenham um importante papel na forma-
tagcdo da distribuicao de recursos dentro das areas urbanas. Portanto, € pertinente examinar
os efeitos das intervengdes no transporte, especialmente em nagdes em desenvolvimento
(POSADA; GARCIA SUAZA, 2022). A partir de tal importancia, pesquisas relacionadas
a confiabilidade e acessibilidade das redes de transporte publico indicam que o medo do
crime e critérios relacionados a seguranca pessoal sdo fatores inibidores significativos no
uso do sistema (QUINONES, 2020). Para além disso, segundo Cozens (2008), entre di-
ferentes critérios de sustentabilidade, a seguranca ¢ conhecida como um dos principais
componentes, o que destaca ainda mais a sua importancia. Portanto, vé-se que a relevan-

cia da seguranga em termos de utilizagdo da rede de transporte publico € notodria.

Apesar dos beneficios ambientais e sociais resultantes de uma rede de transporte
publico eficiente, uma barreira significativa para seu uso e para a conquista e o alcance
de cidades mais sustentaveis ¢ a criminalidade (LIU et al., 2017). Isso ocorre porque o
sentimento de inseguran¢a nao apenas determina o nivel de uso do transporte publico

(TRIPATHI; BORRION; BELUR, 2017), mas também serve como motivagao suficiente
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para as pessoas evitarem fazer viagens (GARDNER; CUIL; COIACETTO, 2017), especi-
almente as mulheres (SHIBATA, 2020).

Importa destacar, quanto a ocorréncia de eventos criminosos, que esta tem se mos-
trado ndo ser aleatoria (NEWTON, 2008) e a maioria dos crimes ocorre em locais aces-
siveis, faceis de percorrer e que oferecem oportunidades de fuga (HAIDER; IAMTRA-
KUL, 2022), como ¢ o caso dos sistemas de transporte publico. A teoria das atividades
rotineiras proposta por Cohen e Felson (1979) enfatiza como a sobreposic¢ao de infratores,
alvos adequados e falta de vigilancia provavelmente resultariam na ocorréncia de um
evento criminoso. Neste sentido, as redes de transporte e os padrdes de uso do solo no
contexto urbano determinam a estrutura de oportunidade dos lugares, direcionando infra-
tores, alvos e vigilantes para locais especificos em momentos também especificos

(GROFF, 2011).

Ao abordar a violéncia no transporte publico, vé-se que o problema do crime cor-
responde a fragilidade da segurancga publica, incluindo problemas como roubo, assédio e
violéncia social e politica (SOUSA et al., 2017). De forma mais precisa, Brantingham e
Brantingham (1995) propuseram a teoria do padrdo de ocorréncia de crimes no contexto
do transporte publico, sugerindo que as atividades criminosas se agrupam nao apenas em
torno do que os autores classificam como nos, ou seja, os locais de origem e destino das
viagens, mas ao longo das rotas que os individuos percorrem para alcangar esses varios
nds. Portanto, a exposigdo a violéncia a qual os usudrios de transporte publico estdo su-
jeitos deve ser considerada ndo apenas dentro dos veiculos, mas também durante as via-
gens a pé, em dire¢ao ou a partir das estagdes, € mesmo quando os usuarios estdo espe-

rando os veiculos chegarem as estacdes (NEWTON, 2014).

Demonstrados alguns dos principais fatores associados a violéncia no transporte
publico e os locais e momentos de sua maior exposi¢ao as agdes criminosas, sdo apresen-
tados, nas secdes subsequentes, os procedimentos realizados de modo a levantar, dentro
literatura atinente ao tema, as publicagcdes mais relevantes, que pudessem contribuir para
com a elaboragao da presente tese. As sec¢des 2.2, 2.3, 2.4, 2.5 ¢ 2.6, fundamentadas na
revisdo sistematica e bibliométrica, apresentam os resultados da construgao do referencial
tedrico da pesquisa, além de incluir publicagdes adicionais que se revelaram importantes

para o entendimento do tdpico investigado.
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2.2 Revisao Bibliométrica

Atualmente, a obten¢ao de informagdes pode ser vista como um importante re-
curso de poder para o avanco do conhecimento (PIMENTA et al., 2017). Portanto, nos
ultimos anos, o campo da pesquisa cientifica tem experimentado transformacoes signifi-
cativas, demandando a ado¢ao de novos instrumentos de interven¢ao. Como resultado,
tornou-se necessario um tratamento mais criterioso e coordenado da informacgao (SOA-
RES et al., 2016). Dessa forma, os estudos bibliométricos estdo se tornando uma fonte de
informagdes cada vez mais importante para diversas areas de pesquisa, permitindo a com-
preensdo de suas “faces na sociedade” e contribuindo para o avango da tecnologia, da

comunicacao e da ciéncia (MARQUES, 2010).

Para Quevedo-Silva et al., (2016), a defini¢do para o termo “bibliometria” consiste
no conjunto de técnicas cujo objetivo é quantificar o processo de comunicacao escrita. A
bibliometria, portanto, pode ajudar a identificar tendéncias de crescimento do conheci-
mento em uma disciplina especifica, assim como a dispersao e a obsolescéncia de campos
cientificos. Além disso, ela permite identificar os autores e instituigdes com maiores pro-
ducdes, bem como os periddicos mais frequentemente utilizados para a divulgacao de

pesquisas em uma area do conhecimento (SOARES et al., 2016).

Pesquisas bibliométricas, portanto, se revestem de fundamental importancia na
elaboragdo de estudos cientificos. Afinal, trata-se de um método quantitativo a partir de
andlises e medicdes estatisticas que visam o mapeamento e a avaliacdo de uma determi-
nada area de pesquisa, em fun¢do dos dados bibliograficos de sua producgdo cientifica.
Além disso, o processo possibilita identificar, dentre inimeras outras questdes, os artigos
mais citados da area, os periddicos da area de pesquisa com maior fator de impacto, os
autores mais citados e mais produtivos, os termos e conceitos mais relevantes, além de

possiveis lacunas e oportunidades dentro da area de pesquisa.

Em esséncia, a bibliometria ¢ uma forma de pesquisa bibliografica originada da
Ciéncia da Informagdo e, embora seja caracterizada por técnicas quantitativas e estatisti-
cas, ela também permite uma analise qualitativa por meio do mapeamento da literatura
publicada (OLIVEIRA; LIMA, 2016). Tudo isso possibilita uma visdo sistematica que
facilita ao pesquisador a compreensao do que ja foi produzido sobre um determinado
tema, método, teoria ou a partir de um banco de dados, servindo como pardmetro para

avaliar a relevancia cientifica de uma nova pesquisa (OLIVEIRA; LIMA, 2016), como

31



por exemplo, o que se apresenta neste trabalho.

Especificamente nesta tese, o objetivo da pesquisa bibliométrica consistiu em ve-
rificar, dentro do que ha de mais relevante no cendrio cientifico, se o tema da resiliéncia
apresenta possiveis correlagdes com os sistemas de transporte publico, considerando
como ameaca a sua plena utilizacdo, a violéncia urbana. Tudo isso, a partir de uma pers-
pectiva de género. O procedimento desta pesquisa foi conduzido conforme apresentado
por Zupic; Cater (2015), contendo as seguintes etapas: projeto de pesquisa; compilagio
dos dados bibliométricos; analise e visualizacdo. Dentro da avaliacdo proposta, foram
verificados os principais autores e institui¢des, palavras-chave e revistas indexadas ao
Journal of Citation Reports (JCR). As bases de pesquisa utilizadas foram “Web of Sci-
ence” e “Scopus” e o roteiro das analises bibliométricas pode ser visualizado na Figura

2.1.
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Figura 2.1: Roteiro das andlises bibliométricas
Fonte: Adaptado de (MAIA; SERIO, 2017)
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A andlise combinada de ambas as bases foi possivel ap6s a compilagdo dos dados,
que se deu com o auxilio do programa computacional R Studio (RSTUDIO TEAM, 2024)
e o pacote “bibliometrix” (ARIA; CUCCURULLO, 2017) considerando as publicacdes
encontradas até o més de abril do ano de 2024. Esta etapa teve por objetivo, unificar os
resultados oriundos de ambas as bases de dados, bem como selecionar ¢ sumarizar as
informagdes coletadas. Neste procedimento, foram estabelecidas as palavras-chave, con-

forme apresentado na

Tabela 2.1.
Tabela 2.1: Critérios para Pesquisa
Palavras Chave Critérios de Busca Base Publicacdes
“urb bility” OR “public t rt” OR Title, abstract
‘(‘ url z.m mobility OR * public re?nspo itle, abstract, Scopus 200
public transportation” OR transit) AND keywords

(risk* OR threat OR violence OR safe* OR . .

. . T 241
security) AND resilience opic Web of Science

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

A partir do banco de dados obtido, foram aplicados determinados filtros para uma
avaliagdo mais precisa do tema. Em outras palavras, no processo de busca, conforme os

critérios estabelecidos na

Tabela 2.1, foram encontrados artigos duplicados, além de materiais provenientes
de congressos, periddicos e capitulos de livros, que ndao necessariamente se relacionavam
com o tema da pesquisa. Portanto, j4 em uma primeira etapa de tratamento dos dados
coletados, com o intuito de apenas utilizar publicagdes condizentes com o escopo desta
tese, consideraram-se apenas aqueles trabalhos publicados em periodicos e cujo tema es-

tivesse em consonancia com o tema ora tratado.

Assim, o portfolio final alcangado neste processo foi composto por artigos de pe-
riodicos, sem duplicatas e com titulos alinhados ao tema de investigacao, totalizando 306
trabalhos cientificos. Por fim, pode ser empreendida uma ampla visualiza¢do das inime-
ras informagdes relativas ao material coletado, a partir da ferramenta “biblioshiny” do
pacote “bibliometrix”. O resumo contendo os principais resultados da analise bibliomé-

trica pode ser visualizado na Tabela 2.2.

33



Tabela 2.2: Resumo dos resultados da analise bibliométrica

Informacéo Resultado
Periodo 1990 a 2024
Publicagoes 306
Taxa de crescimento anual das publicacdes 10,83%
Peridodicos 199
Autores 997
Publicagdes com 1 autor 26
Publica¢des com mais de 1 autor 280
Média de citagdes por publicagdo 16,61

Fonte: Elaboragao propria (2024)

No aspecto temporal, do periodo de 2014 a 2023, observa-se a tendéncia de cres-
cimento exponencial do nimero de publicagdes na area correlatada acima, conforme apre-

sentado na Figura 2.2.
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Figura 2.2: Evolugédo temporal do numero de publicagdes na pesquisa bibliométrica.
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017)
no software RStudio (R Core Team, 2024).

Outra importante analise realizada consistiu na verificacdo do chamado “indice-
h”, dos periddicos. O indice-h na ferramenta bibliometrix ¢ uma métrica utilizada para

avaliar o impacto e a produtividade de um autor ou uma fonte de publicagdes, como re-
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vistas cientificas. Foi proposto por Jorge E. Hirsch (HIRSCH, 2005) e combina a quanti-

dade de publicagdes com a quantidade de citagdes que essas publicagdes receberam. O

indice-h considera o nimero de artigos publicados e as citagcdes desses artigos de maneira

equilibrada, sendo, portanto, util para fazer comparagdes entre cientistas (HIRSCH; BU-

ELA-CASAL, 2014). Pela andlise do indice-h foi entdo possivel verificar a principal fonte

de publicacdes de trabalhos cientificos alinhados ao tema da pesquisa.

Tabela 2.3: Indice h dos periddicos e total de citagdes

Periédico indice-n | 1otalde

Citacgoes
Sustainability (Switzerland) 6 274
Transport Policy 6 361
International Journal of Environmental Research and Public Health 5 92
Sustainability 5 96
Transportation Research Record 5 70
Sustainable Cities and Society 4 121
Transportation Research Part D-Transport and Environment 4 65
Cities 3 57
IEEE Access 3 86
Natural Hazards 3 60

Fonte: Tabela gerada a partir do Biblioshiny, interface do pacote
Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017) no software RStudio (R Core Team, 2024).

A partir da leitura dos resumos dos materiais selecionados verificou-se que inu-

meros daqueles se relacionavam a associacdo da resiliéncia no transporte publico e ame-

acas como exposi¢do ao risco, seguran¢a da rede, percepcao das pessoas ou mesmo o

comportamento dos individuos quando em suas viagens. Essas associagdes podem ser

visualizadas na Figura 2.3.
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Figura 2.3: Principais associa¢des de palavras-chave identificados na revisao bibliométrica.
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017)

no software RStudio (R Core Team, 2024).
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De toda forma, no conjunto de termos que se referem a possiveis ameacgas a plena
utilizag@o do sistema de transporte publico, figuram, com grande énfase, fenomenos re-
lacionados a desastres naturais, mudangas climaticas, ou ainda, questdes de satde publica,
ndo sendo os problemas de seguranga publica, tdo evidentes. De uma forma mais clara e
precisa, pela Figura 2.4 ¢ possivel verificar, dentro dos materiais selecionados para a pes-
quisa, as 35 palavras-chave mais utilizadas pelos autores na redagao das publicagdes ob-

tidas a partir do procedimento anteriormente descrito.

Principais Palavras-chave
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Figura 2.4: Principais palavras-chave (Pesquisa Bibliométrica).
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017)

no software RStudio (R Core Team, 2024).

No entanto, como era esperado, a quantidade de resultados envolvendo a ameaca
tratada nesta tese foi bastante baixa. Isso porque a associa¢ao do termo “resiliéncia” com
“seguranga do transporte” em um contexto de “violéncia”, figurou em apenas 6 das pu-

blicagdes obtidas, conforme apresentado na Tabela 2.4.

Tabela 2.4: Publicagdes obtidas na revisdo bibliométrica que envolvem o fendémeno da violéncia

Nr Titulo Autor(es)
| Transportation security and the role of resilience: A
foundation for operational metrics

(COX et al., 2011)
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Nr Titulo Autor(es)
Violence at work: forensic medical examination of po-
lice officers assaulted while on duty: comparisons with

2 other groups of workers in two centres of the Paris area, (DANG etal., 2016)
20102012
Sustainable modes and violence: Perceived safety and (CAPASSO DA SILVA;

3 | exposure to crimes on trips to and from a Brazilian uni- RODRIGUES DA SILVA,
versity campus 2020)

4 Violence in public transport: An analysis of resilience (CARDOSO; SANTOS; DA
and vulnerability in the city of Rio de Janeiro SILVA, 2021)

(ELFVERSSON;

5 | Urban growth, resilience, and violence HOGLUND, 2023)

Exploring the Resilience of Public Transport Trips in
the Face of Urban Violence from a Gender Perspective
Fonte: Elaboragdo propria (2024)

(CARDOSO et al., 2023)

No primeiro e mais antigo dos trabalhos mencionados, Cox, Prager e Rose (2011)
tratam da resiliéncia dos transportes, mas em um contexto de ataques terroristas, ameaca
esta que extrapola o assunto ora tratado. Afinal, diferentemente do que ocorre nas agdes
criminosas em um contexto de violéncia urbana, ataques terroristas sdo motivados por
mudangas politicas, pela comunicacao de uma mensagem politica e pelo desejo de afetar
um publico humano mais vasto (CRENSHAW, 1981) ou ainda, pelo desejo de mudar
mentalidades (KYDD; WALTER, 2006). Por este motivo, a referida publicagdao nao se

mostrou alinhada com os objetivos desta tese.

J& na segunda publica¢do, Dang et al. (2016) objetivaram identificar a resiliéncia
e possiveis diferengas nos resultados somaticos, psiquicos e funcionais decorrentes de
agressoes em quatro grupos de trabalhadores, dentre os quais, os profissionais que atuam
em empresas de transporte publico. Vé-se que, embora os temas resiliéncia, transporte
publico e violéncia estejam associados a publicagdo, o trabalho também nao se mostra

alinhado aos objetivos da presente tese.

A terceira publicagdo, de autoria de Capasso da Silva e Rodrigues da Silva (2020),
apresenta uma investigacao da influéncia de fatores relacionados a violéncia na escolha
de modos de transporte em viagens para um campus universitario brasileiro, especifica-
mente na cidade de Sao Carlos, destacando que o uso de modos sustentaveis ¢ mais co-
mum em rotas percebidas como inseguras e com alta incidéncia de violéncia. A pesquisa
utilizou dados de uma pesquisa online realizada no inicio de 2016, juntamente com mapas

das respostas obtidas. Algoritmos de arvore de decisdo foram empregados para explorar
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a relagdo entre as experi€ncias dos usuarios, como ter sido vitima de violéncia ou ndo, a
percepgao de seguranca dentro do campus, as caracteristicas das rotas para o campus ¢ a
decisdo de utilizar modos sustentaveis ou ndo. De forma geral, o estudo destacou que o
uso de modos de transporte sustentaveis € mais comum em rotas com maior percepcao de
inseguranga e em areas com alta incidéncia de violéncia. Contrariando a intui¢do, os re-
sultados ainda sugeriram que os usuarios de modos nao motorizados podem atrair a aten-
¢do de criminosos, ressaltando a importancia de aumentar a vigilancia em regides com
alto transito de modos ndo motorizados para prevenir a migracao dos usuarios para modos
motorizados individuais, contribuindo assim, para uma melhor compreensao de como a

violéncia molda a escolha de modos de transporte em contextos urbanos.

A quarta publicacdo ¢ de coautoria do autor do presente trabalho e possui estreita
relacdo com a presente tese. Nela, Cardoso, Santos e da Silva (2021a) utilizaram a l6gica
nebulosa para identificar o nivel de vulnerabilidade e resiliéncia do transporte publico em
21 regides administrativas da cidade do Rio de Janeiro, considerando variaveis como po-
pulagdo, emprego, tempo, ocorréncias criminais e cobertura policial. Os resultados apon-
taram as regides administrativas de Campo Grande, Méier, Barra da Tijuca, Rio Com-
prido e Iraja como as areas mais vulneraveis, enquanto Lagoa, Copacabana, Botafogo,
Vila Isabel e Tijuca se mostraram as mais resilientes. O estudo destaca a importancia da
analise de dados de seguranca publica para a formulagdo de politicas que melhorem a
resiliéncia dos transportes publicos diante da criminalidade, e a necessidade de maior

cooperagao entre as Policias Militar e Civil para reduzir a criminalidade no Rio de Janeiro.

Na quinta publicagdo, Elfversson e Hoglund (2023) pontuam que cidades em ra-
pido crescimento estdo sujeitas a surtos de violéncia devido a intensificagdo da competi-
¢do por recursos € espaco. Em sua pesquisa, os autores avaliam a relagdo geral entre o
crescimento urbano e a propensao a violéncia, bem como os fatores que aumentam a re-
siliéncia a violéncia em trés areas: 1) governanca e planejamento urbano, 2) institui¢des
de seguranga, e 3) praticas cotidianas dos habitantes. A pesquisa demonstra ainda que, no
longo prazo, a urbanizacao pode fortalecer a resiliéncia a violéncia urbana por meio do
aumento das interagdes sociais e da coesdo social, além de estimular movimentos politi-
cos que demandam melhor governanca urbana. Embora seja um trabalho de grande rele-
vancia em termos de compreensao do fenomeno da violéncia enquanto ameaga, no con-

texto da resiliéncia, o trabalho também nao se mostra exatamente alinhado com o objetivo
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a ser aqui alcancado, ndo sendo, portanto, oportuna a sua utilizagdo enquanto fundamen-

tacao.

Por fim, chega-se a sexta e Ultima publicacdo extraida da andlise bibliométrica
realizada. Trata-se de uma pesquisa conduzida por Cardoso et al. (2023), também de co-
autoria do autor desta tese e cujo teor, representa um extrato do que resta contido no
presente trabalho. Desta forma, como restou demonstrado, o resultado obtido a partir da
revisdo bibliométrica ndo se mostrou satisfatorio, no sentido de que pudesse subsidiar
esta tese. Isso porque, embora parte das conexdes dos termos encontrados na referida
busca tenha envolvido “transporte publico”, “resiliéncia” e “violéncia”, ou ainda, “segu-
ranga”, parte destas se referem a trabalhos publicados pelo proprio autor do presente tra-
balho. Por este motivo, viu-se necessario prosseguir a analise, mediante a realizacdo de

uma segunda revisao bibliométrica, seguida de uma revisao sistematica, desta vez, mais

focada na relagdo entre transporte publico e violéncia.

Adotando os mesmos procedimentos anteriormente descritos, desta vez com uma
outra configuragdo de palavras-chave, foi possivel encontrar um nimero muito maior de
publicacdes. Neste segundo caso, portanto, optou-se por excluir o termo “resiliéncia” no

processo de busca, utilizando-se apenas dos termos apresentados na Tabela 2.5.

Tabela 2.5: Critérios para Pesquisa (2 parte)

Palavras Chave Critérios de Busca Base Publicacdes
“urb bility” OR “public t rt” OR Title, abstract
‘(‘ ur E.III mobility O 3 public raTnspo o itle, abstract, Scopus 474
public transportation” OR transit) AND keywords
isk* OR threat OR viol OR safe* OR
(ris . rea viotenee sate Topic Web of Science 663
security)

Fonte: Elaboragao propria (2024)

O resumo contendo os principais resultados da analise bibliométrica pode ser vi-

sualizado na Tabela 2.6.

Tabela 2.6: Resumo dos resultados da analise bibliométrica (27 parte)

Informacéo Resultado
Periodo 1981 a 2024
Publicacdes 1.061
Taxa de crescimento anual das publicac¢des 10,88%
Periodicos 586
Autores 4,171
Publicagdes com 1 autor 231
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Informacao Resultado
Publicagdes com mais de 1 autor 3.940
Meédia de citagdes por publicacio 14,34

Fonte: Tabela gerada a partir do Biblioshiny, interface do pacote

Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017) no software RStudio (R Core Team, 2024).
Assim como na analise anteriormente empreendida, no aspecto temporal, do peri-
odo de 2013 a 2023, observa-se a tendéncia de crescimento exponencial no nimero de

publicacdes na area correlatada acima, conforme apresentado na Figura 2.5.
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Figura 2.5: Evolucao temporal do nimero de publicacdes na pesquisa bibliométrica (2° parte).
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017) no

software RStudio (R Core Team, 2024).

Uma importante analise que se pdde fazer a partir dos dados obtidos, se refere a
quantidade de citagdes das publica¢des ao longo dos anos. A relevancia de trabalhos ci-
entificos altamente citados reside em sua capacidade de influenciar significativamente o
desenvolvimento de um campo de pesquisa. Além disso, a alta contagem de citagdes in-
dica que o trabalho ¢ amplamente reconhecido e utilizado por outros pesquisadores, re-
fletindo sua contribui¢do substancial para a constru¢do do conhecimento cientifico. Esses
trabalhos frequentemente estabelecem novos paradigmas, introduzem metodologias ino-
vadoras ou apresentam fundamentos tedricos essenciais que sdo de grande importancia

para o avango da area de estudo.
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Na Figura 2.6 ¢ apresentada a média anual de citacdes das publica¢des seleciona-
das em artigos cientificos. Vé-se que, tal como o nimero de publicacdes, as citagcdes a
esses trabalhos também tém se mostrado relevantes e muito mais expressivas nos ultimos

anos, especificamente a partir do ano de 2008.
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Figura 2.6: Média anual de cita¢cdes em artigos cientificos.
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017) no
software RStudio (R Core Team, 2024).

Uma outra forma de proceder a andlise dos principais termos utilizados pelos au-
tores consiste no exame da chamada “nuvem de palavras”. Trata-se de uma representacao
visual das palavras mais frequentes em um texto ou conjunto de textos. As palavras sdo
dispostas de forma aleatdria, mas o tamanho de cada palavra na nuvem ¢ proporcional a
sua frequéncia de uso no texto. Palavras que aparecem mais frequentemente sao exibidas
em uma fonte maior, enquanto palavras menos frequentes sdo exibidas em uma fonte
menor. Em resumo, uma nuvem de palavras ¢ uma ferramenta pratica e visualmente in-
tuitiva para analisar e comunicar a frequéncia das palavras em textos, ajudando a destacar

os principais temas e relevancia de termos.

Conforme demonstrado na Figura 2.7, verificou-se que, a partir da exclusdo do
termo “resiliéncia” da andlise anteriormente empreendida, o conjunto de publica¢des ob-
tido na pesquisa bibliométrica passou a considerar trabalhos cuja associa¢do da violéncia

e do transporte publico se ddo com maior énfase com termos como “crime”, “seguranca”,

b

2 ¢ 2 6

“percepgdo”, “género”, “violéncia sexual” e “comportamento das pessoas”. Ou seja, ob-

teve-se, nesta ultima andlise, um conjunto de publicagdes em grande parte, alinhadas com
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o0 que se pretende nesta tese, sobretudo considerando a perspectiva de género e os dife-

rentes comportamento das pessoas diante de um cenario de violéncia urbana.
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Figura 2.7: Nuvem de palavras contendo o principal conteudo da revisao bibliométrica (2° parte).
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017) no
software RStudio (R Core Team, 2024).

Prosseguindo na andlise dos resultados, foi ainda possivel, a partir do chamado
“diagrama estratégico” avaliar a relagdo da densidade com a centralidade dos termos
envolvidos no conjunto de publicagdes obtidas. Esta ¢ a etapa mais relevante de toda a
revisdo bibliométrica, uma vez que possibilita, justamente, identificar possiveis lacunas
de pesquisa e oportunidades de se trabalhar com temas inéditos ou muito pouco

explorados na literatura.

A densidade indica o grau de desenvolvimento interno de um tema especifico,
refletindo a intensidade das conexdes entre os conceitos dentro desse tema. Uma alta den-
sidade sugere que o tema € bem desenvolvido e possui uma coesdo na literatura. Por outro
lado, a centralidade mede a relevancia de um tema em relacao a outros temas, indicando

0 quao central ou periférico ele ¢ dentro da rede de conhecimento.

O diagrama estratégico divide os principais termos do conjunto de publicagdes
selecionadas em quatro grandes areas de modo que sua posi¢ao ajuda a entender o estado
atual e o papel de cada tema dentro do campo de pesquisa. No primeiro grupo, tem-se os
chamados “niche themes” (Temas de Nicho). Localizados no quadrante superior es-

querdo, esses temas possuem alta densidade, mas baixa centralidade. Eles sdo bem de-
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senvolvidos internamente, mas sdo periféricos ao campo de pesquisa principal. Normal-
mente, sdo temas especializados que ndo estdao integrados nas principais linhas de inves-
tigacdo. Na sequéncia, ha os chamados “motor themes” (Temas Motores). Encontrados
no quadrante superior direito, esses temas tém alta densidade e alta centralidade. Eles sdo
tanto bem desenvolvidos quanto altamente relevantes, atuando como motores de avanco
no campo de estudo. Sao temas centrais e influentes, direcionando a pesquisa em dire¢des

significativas.

Em seguida, tem-se os “emerging or declining themes” (Temas Emergentes ou em
Declinio). Situados no quadrante inferior esquerdo, esses temas apresentam baixa densi-
dade e baixa centralidade. Eles podem representar areas de pesquisa emergentes que ainda
nao estdo bem desenvolvidas ou temas em declinio que perderam relevancia e conexao

com outros topicos principais.

Finalmente, ha os chamados “basic themes” (Temas Basicos). Localizados no
quadrante inferior direito, esses temas tém alta centralidade, mas baixa densidade. Estes
grupos de termos sdo fundamentais e conectados a muitos outros topicos, servindo como
a base teorica do campo. No entanto, internamente, eles ndo sao muito desenvolvidos e
podem carecer de mais pesquisa de modo a aprofundar seu conteudo. Portanto, pela ana-
lise da Figura 2.8 foi possivel identificar quais temas sdo bem estabelecidos e centrais,
orientando futuras investigacdes para areas de alta relevancia e desenvolvimento, ou para

aquelas que, apesar de centrais, ainda necessitam de maior exploragao.
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Figura 2.8: Diagrama estratégico da pesquisa bibliométrica (2* parte).
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017)
no software RStudio (R Core Team, 2024).

No caso de interesse, neste quadrante, estdo localizados justamente os fendmenos
que sdo considerados ameagas para este trabalho, ou seja, a violéncia e a criminalidade,

o que demonstra, de forma ainda mais clara, a importancia do desenvolvimento desta tese.

Para além das analises até entdo efetuadas, conhecer os principais autores em um
campo de estudo ¢ fundamental para identificar as contribui¢des mais influentes e com-
preender o desenvolvimento histdrico e atual das teorias e praticas nesse campo. O pacote
bibliometrix, utilizado no RStudio, também foi utilizado para tal levantamento e o resul-

tado contendo os principais autores pode ser visualizado na Figura 2.9.
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Figura 2.9: Principais autores das publica¢des identificadas na pesquisa bibliométrica (2* parte).
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017) no
software RStudio (R Core Team, 2024).

Dentre os autores com maior numero de publicacdes, possui grande destaque a
Professora Vania Ceccato, da Escola de Arquitetura ¢ Ambiente Construido do Instituto
Real de Tecnologia em Estocolmo, Suécia. De toda forma, na se¢do subsequente, sdo
apresentados, de forma mais detalhada, alguns dos mais relevantes trabalhos publicados,
métodos de pesquisa e principais achados da referida autora, assim como de demais pes-

quisadores, cujos trabalhos se alinham com o tema desta tese.

Apresentados todos estes componentes da revisdo bibliométrica, verifica-se que,
de fato, a avaliagdo dos diferentes parametros ¢ essencial para compreender a estrutura,
evolugdo e impacto do campo de pesquisa ora em discussdo. Mediante a analise de indi-
cadores como numero de citagdes, principais palavras-chave e oportunidades de pesquisa,

foi possivel mapear a distribuicdo do conhecimento cientifico em questao.

Na préxima secdo, ¢ abordada a revisdo sistematica, que complementa a revisao
bibliométrica ao proporcionar uma analise detalhada e critica das publicacdes seleciona-
das, bem como de outros importantes trabalhos cientificos, permitindo uma compreensao

mais profunda e integrada do tema investigado.

2.3 Revisao Sistematica

Uma revisao sistemadtica da literatura ¢ essencial na elaboragdo de uma tese, pois

45



possibilita a constru¢do de uma base tedrica sélida, além de contextualizar o problema de
pesquisa no panorama atual. Além disso, permite desenvolver uma metodologia robusta
e informada, a partir da formulag¢do de hipoteses precisas baseadas em evidéncias. Por-
tanto, de modo a situar o presente estudo dentro do contexto historico e evolutivo da area
de violéncia no transporte publico, facilitar a interpretacdo e comparagdo dos resultados
com achados anteriores, e orientar futuras pesquisas ao identificar dire¢cdes promissoras
para o desenvolvimento do campo, apresenta-se, nesta se¢do, uma breve revisao sistema-

tica das publicagdes mais relevantes e alinhadas a presente tese.

Inicialmente, faz-se necessario observar, dentro da revisdo bibliométrica apresen-
tada na se¢do anterior, os autores e publicagdes mais citados, cujos trabalhos se mostra-
ram importantes para uma melhor compreensao de como o fendmeno da violéncia se es-
tabelece enquanto ameaga a plena utilizagdo do transporte publico, no contexto da resili-

éncia da mobilidade urbana.

Na Figura 2.10, também obtida no processo de revisdo bibliométrica conforme
apresentado na secdo anterior, sdo apresentadas as 8 (oito) publicagdes mais citadas e,
portanto, relevantes para a comunidade cientifica que se debruca sobre o tema em ques-
tao. Para os trabalhos cujo acesso foi possivel, serdo pontuadas algumas de suas principais
caracteristicas e achados, como forma de melhor compreender como o fendmeno ora em

exame vem sendo tratado na literatura.

Autores e Publicagdes mais Citados

COHEN LE., FELSON M.. SOCIAL CHANGE AND CRIME RATE TRENDS: A ROUTINE °—°

LOUKAITOU-SIDERIS A.. HOT SPOTS OF BUS STOP CRIME: THE IMPORTANGE OF E @

CECCATO VY, LOUKAITOU-SIDERIS A, TRANSIT CRIME AND SEXUAL WIOLENCE IN o

FERRARC K.F,, FEAR OF CRIME: INTERPRETING VICTIMIZATION RIZK, (1995)

HALE G., FEAR OF GRIME: A RE¥IEW OF THE LITERATURE. INTERNATIONAL REVI

LOUKAITOU-SIDERIS A, LIGGETT R.. ISEKI H.. THE GEOGRAPHY OF TRANSIT C

@ 6 0 o0

SHAW C.R.. MCKAY H.D.. JUVENILE DELINQUENCY AND URBAN AREAS, {1942)

CECCATO W, LOUKAITOU-SIDERIS A, FEAR OF SEXUAL HARASSMENT AND ITS I
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Figura 2.10: Autores e publica¢des mais citados (Revisdo Bibliométrica - 2? parte).
Grafico gerado utilizando o Biblioshiny, interface do pacote Bibliometrix (Aria & Cuccurullo, 2017) no
software RStudio (R Core Team, 2024).
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Dentre os trabalhos mais citados, o principal deles, intitulado “Mudanga Social e
Tendéncias das Taxas de Criminalidade: Uma Abordagem da Atividade Rotineira” em
uma tradugdo livre, consiste na elaboracao de uma importante teoria da area de crimino-
logia. Na publicacao, os autores Cohen e Felson (1979) propde uma abordagem inovadora
para analisar as tendéncias e ciclos das taxas de criminalidade. Em contraste com abor-
dagens tradicionais focadas nas caracteristicas dos criminosos, este estudo se concentra
nas atividades cotidianas das pessoas, que proporcionam oportunidades para a ocorréncia
de crimes. Como principais conclusdes, o artigo destaca a necessidade de considerar as
atividades cotidianas das pessoas e as mudancas sociais ao analisar as tendéncias de cri-
minalidade. Além disso, ressalta a importancia de adotar uma abordagem holistica que
leve em conta ndo apenas os individuos envolvidos nos crimes, mas também o contexto
mais amplo em que tais atividades ilegais ocorrem. Essa perspectiva pode fornecer im-
portantes elementos para o desenvolvimento de estratégias eficazes de prevengao e con-
trole da criminalidade, baseadas na compreensao das dindmicas sociais subjacentes a pra-

tica criminosa.

Na sequéncia, em ordem de importincia e citagdes, tem-se o trabalho de Loukai-
tou-Sideris (1999) onde a autora, a partir da analise das condicdes fisicas e sociais dos 10
pontos de 6nibus mais propensos a crimes na cidade de Los Angeles, nos Estados Unidos,
buscando identificar varidveis que contribuem para a ocorréncia desses eventos, aborda a
questao da criminalidade em pontos de onibus, destacando a importancia de se melhor
compreender os padrdes de crime nesses locais especificos. O trabalho destaca a existén-
cia do que classifica como “hot spots” de atividade criminosa em determinados pontos de
onibus, onde uma quantidade desproporcional de crimes ocorre. A metodologia empre-
gada no estudo foi qualitativa e etnografica, permitindo uma analise aprofundada do am-
biente fisico e social desses pontos de onibus. Importa destacar, em relagdo a este estudo,
que observacdes estruturadas foram realizadas em diferentes horarios e dias da semana,
por meio da coleta de informagdes sobre a lotagdo, circulagdo de pedestres, género dos
passageiros e padrdoes comportamentais das pessoas presentes nos pontos de Onibus.
Como conclusdo, o estudo aponta que a criminalidade em pontos de onibus esté relacio-
nada a fatores ambientais e sociais especificos, como a presenca de certos tipos de esta-
belecimentos comerciais e a falta de elementos de seguranga e vigilancia. A analise com-
parativa entre pontos de dnibus com altos e baixos indices de crime ressaltou a importan-

cia da visibilidade, da presenca de rotas de fuga e da qualidade do entorno na prevencao
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da criminalidade nesses locais. Por fim, sdo apresentadas algumas recomendagdes no sen-
tido de melhorar a seguranga nos pontos de onibus, incluindo o aumento da vigilancia e

a melhoria da iluminacgao.

Prosseguindo na ordem de citagdes dos trabalhos, chega-se a pesquisa conduzida
por Ceccato e Loukaitou-Sideris (2020a). Trata-se de uma publicagdo destacando que o
planejamento e o desenho das cidades t€m um grande impacto na mobilidade e seguranca
dos individuos. De acordo com as autoras, se as pessoas se sentem inseguras no transporte
publico ou no caminho até ele, podem evitar certas rotas ou horarios especificos do dia.
Isso € problematico, sobretudo para as mulheres. Isso porque, em muitas partes do mundo,
ainda que com medo de usar o transporte publico, mulheres sdo ditas “cativas” deste sis-
tema (GEKOSKI et al., 2017; SMITH, 2008). Em outras palavras e conforme esclarecido
por Ceccato e Loukaitou-Sideris (2020a), significa dizer que as mulheres tém relativa-
mente menos acesso a formas nao publicas de transporte e, portanto, dependem especial-
mente desse sistema em suas viagens. Por fim, as autoras examinam as evidéncias de
vitimiza¢do em ambientes de transporte em paises ao redor do mundo, explorando as per-
cepcdes de seguranca dos individuos e as melhorias necessarias para tornar o transporte

mais seguro e, consequentemente, as cidades mais sustentaveis.

O quinto trabalho em ordem de importancia se refere a pesquisa conduzida por
Hale (1996), onde ¢ apresentada uma revisao abrangente da literatura sobre o medo do
crime, abordando seu crescimento, medidas de medo, teorias explicativas alternativas e
estratégias para reduzi-lo. O autor destaca que desde a década de 1960, o medo do crime
tem sido uma das areas de maior crescimento tanto para a pesquisa académica quanto
para as iniciativas politicas. O artigo também destaca a importancia do medo do crime
como um fendmeno distinto que pode ser estudado independentemente do crime em si.
Discussdes sao apresentadas acerca da severidade dos efeitos do medo tanto em indivi-
duos quanto em comunidades, apontando que niveis excessivos de medo podem ter con-
sequéncias adversas na qualidade de vida de um bairro. Além disso, o autor destaca que
o medo do crime esta relacionado a sensacao de vulnerabilidade de um individuo, que por

sua vez pode ser influenciada por fatores como género, idade e classe social.

O sexto trabalho da lista anteriormente apresentada trata de questdes relacionadas

a investigacdo da relagdo entre variaveis fisicas e sociais e a ocorréncia de crimes em
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estacdes de transporte publico, destacando a importancia do desenho das estagdes, carac-
teristicas do ambiente urbano circundante e presenca de desordem fisica como fatores
influentes da criminalidade. Loukaitou-Sideris, Liggett e Iseki (2002) apresentam em sua
revisdo da literatura, que o desenho das estagdes, como iluminacado, cercas, presenca de
cameras e layout aberto para facilitar a vigilancia, pode desencorajar criminosos e, con-
sequentemente, a ocorréncia de crimes. Além disso, os autores destacam que a localizag¢ao
das estagdes nos ambientes urbanos densos e a presenca de determinados tipos de estabe-
lecimentos comerciais nas proximidades também influenciam a incidéncia de crimes. Por
fim, concluem que auditorias de seguranca regulares sao essenciais para identificar pontos

criticos de ocorréncia de crime e direcionar estratégias de seguranca.

Em ultimo lugar, na lista de trabalhos mais citados, tem-se o trabalho de Ceccato
e Loukaitou-Sideris (2022) que, dentre todos os apresentados na Figura 2.10, € o que mais
se assemelha ao que se propde nesta tese. Trata-se de uma pesquisa onde sdo relatadas
variacdes nas percepgoes de seguranga em ambientes de transporte, com base em amos-
tras de estudantes universitarios de 18 cidades em seis continentes que responderam a
uma pesquisa idéntica com 45 perguntas. As autoras investigam possiveis ligagdes entre
os medos dos estudantes e a vitimizagdo sexual, concluindo que o assédio sexual afeta
seu comportamento ¢ mobilidade. A mobilidade dos estudantes foi impactada mediante
adog¢ao de determinadas estratégias, levando alguns passageiros a viajarem em horarios e
rotas especificas ou até mesmo a evitar completamente o uso do transporte publico. Se-
gundo as autoras, este estudo global, juntamente com outras literaturas de diferentes ci-
dades, demonstra que o assédio sexual impacta a mobilidade desimpedida das mulheres,
levando-as a experimentar estresse € medo em cendrios do cotidiano. O assédio sexual
varia temporalmente e entre sistemas de transporte e contextos cidade-pais, afetando di-
ferentes tipos de viajantes. Duas importantes contribui¢des tedricas desta pesquisa estao
relacionadas ao estudo do medo e da vitimizagdo em ambientes de transporte publico.
Inicialmente, os resultados mostram que os niveis de vitimizacao sexual em ambientes de
transporte parecem estar associados aos niveis declarados de percepcao de seguranca nes-
ses locais, independentemente do contexto da cidade ou pais. Em segundo lugar, apesar
da importancia das diferencas situacionais, o género foi um forte determinante tanto da

vitimizagdo quanto da percepcao de seguranga nos ambientes de transporte.
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Para além das publicagdes mais citadas, optou-se por estender a revisdo sistema-
tica a outros trabalhos que se mostram alinhados ao tema de pesquisa ora tratado, sobre-
tudo considerando os autores com maiores nimeros de publicagdes, conforme apresen-
tado ainda na revisao bibliométrica. Afinal, a literatura académica tem dedicado crescente
aten¢do a andlise da relacdo entre criminalidade e sistemas de transporte, com estudos

realizados em diversas regides do mundo (CAPASSO DA SILVA, 2017).

No inicio dos anos 2000, Cozens et al. (2003) conduziram uma investigagao sobre
a percepcao de seguranca em estagdes ferroviarias no Reino Unido, a partir da realizagao
de entrevistas juntos aos usudrios daquele sistema e utilizando simula¢des envolvendo
diferentes cendrios. Os resultados indicaram que os entrevistados se sentiam mais seguros
em estacdes com funciondrios, destacando que a presenca de outras pessoas oferecia uma

sensacdo de vigilancia.

Roman ¢ Chalfin (2008), em um estudo conduzido na América do Norte, utiliza-
ram regressoes logisticas para avaliar o impacto do medo de caminhar em espagos publi-
cos em Washington, DC. Os autores concluiram que a promoc¢ao de um estilo de vida
ativo pode ser significativamente prejudicada se a percep¢do de seguranga ndo for devi-
damente incorporada as politicas urbanas. Ainda nos Estados Unidos, Singleton ¢ Wang
(2014) utilizaram modelos logit multinomiais para examinar a utilidade de diferentes mo-
dos de transporte e o impacto da seguranca viaria e da violéncia no processo de escolha
dos usuarios. Os resultados indicaram que, embora a violéncia seja uma preocupagao re-
levante para os usudrios de modos de transporte ativos, as evidéncias apresentaram-se
parcialmente inconclusivas, sobretudo em contextos nos quais o aumento da criminali-
dade no ponto de origem da viagem estava associado a um crescimento no uso de modos

de transporte ndo motorizados.

Borjesson, (2012) realizou uma anélise em paises da Europa, utilizando pares de
imagens para investigar a tomada de decisdes, concluindo que a inseguranga percebida
em espagos abertos e pouco iluminados pode desestimular a realizagdo de viagens a pé.
Na mesma época, no Reino Unido, Daly et al. (2012) utilizaram varidveis latentes para
investigar a relagdo entre seguranga € o comportamento de viagem no transporte ferrovi-
ario. A pesquisa ressaltou que a percep¢do de seguranca exerce um papel de grande im-
portancia na escolha do modo de transporte, especialmente em contextos caracterizados

por elevados niveis de risco.
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Appleyard e Ferrell (2015), também nos Estados Unidos, analisaram o impacto
dos crimes, combinando-os com a seguranca contra acidentes em suas investigagoes. Eles
concluiram que diferentes tipos de crimes t€ém efeitos distintos na escolha do modo de
transporte. Por exemplo, crimes contra a propriedade geravam receio de perda de bens
pessoais ao estacionar veiculos ou bicicletas, enquanto crimes violentos desencorajavam

caminhadas, uso de bicicletas e transporte publico.

Na Irlanda, Mccarthy Caulfield e O’'mahony (2016) analisaram o impacto dos
transportes por aplicativos e sua relevancia em termos de seguranca pessoal entre os seus
usudrios, constatando que o publico, especialmente as mulheres, demonstrou uma tendén-
cia significativa a adotar essas ferramentas, particularmente quando oferecidas gratuita-

mente.

Na India, Verma et al. (2017) utilizaram modelos de regressio logistica para iden-
tificar deficiéncias de seguranga nos servicos de transporte, com énfase na percepgao das
mulheres. Os resultados indicaram que a seguranga desempenha um papel fundamental
na experiéncia de viagem das mulheres, sendo particularmente relevante no contexto do

transporte publico.

Na Republica Tcheca e na Eslovaquia, Kubalova e Lovecek (2023) investigaram
esse tema realizando 200 pesquisas de opinido em estagdes ferroviarias nas cidades de
Praga, Zilina, Cadca e Zlin. Seu estudo focou no conceito de Prevengdo ao Crime por
Meio do Design Ambiental (CPTED), com o objetivo de entender seu impacto real em

termos de prevenc¢do ao crime, conforme percebido pelos usuarios do sistema ferroviario.

Em um estudo exploratorio na cidade de Nova York, envolvendo 140 estudantes
universitarias e explorando suas potenciais experiéncias de vitimiza¢do sexual durante
seus deslocamentos para a universidade, Kubalova e Lovecek (2023) identificaram dife-
rentes padroes de exposi¢do a violéncia por meio de uma analise abrangente de suas jor-
nadas. O estudo, que examinou a percep¢ao de seguranca durante caminhadas até estacdes
de transporte publico, enquanto esperavam por veiculos nas estagdes e dentro dos veicu-
los, revelou uma experiéncia nao uniforme e padrdes distintos de vitimizagao em diferen-

tes estagios das jornadas.

Yavuz e Welch (2010), utilizando dados de uma Pesquisa de Satisfa¢do realizada

em 2003 pela Autoridade de Transito de Chicago, buscaram entender se a percepcao de
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seguranga e outros atributos associados ao crime no sistema ferrovidrio local afetavam
homens e mulheres de maneira diferente. Como resultado, os autores descobriram que a
experiéncia envolvendo questdes relacionadas a seguranga impactam significativamente

as mulheres mais do que os homens.

Ao aplicar um questionario voltado para individuos em cinco centros de saude
locais no Vale de Katmandu, Nepal, e empregar modelos de regressao logistica multiva-
riada, Gautam et al. (2019) descobriram que o assédio sexual no transporte publico ¢ sig-
nificativamente maior entre estudantes do sexo feminino que moram sozinhas e viajam

com mais frequéncia a noite.

Gautam et al. (2019), utilizando abordagens qualitativas e quantitativas, avaliaram
as diferengas de género na percepgdo de seguranga no transporte publico na cidade de
Santiago, Chile. Em geral, foi observado que a percepcao de inseguranga em Onibus e
metrds e enquanto esperavam por veiculos nas esta¢des de transporte publico durante a

noite ¢ maior entre mulheres, idosos e habitantes locais.

Na Espanha, com base em um estudo de caso conduzido com estudantes da Uni-
versidade de Granada, Lizérraga et al. (2022) identificaram que os fatores mais relevantes
em termos de escolha da caminhada como modo de transporte sdo a localizagao, a per-

cepgdo de seguranga e o género dos individuos.

Em Estocolmo, capital da Suécia, Yates e Ceccato (2020) investigaram o medo
do crime entre as mulheres, considerando tanto fatores individuais quanto espaciais. A
revisdo da literatura destaca a diversidade de defini¢des e abordagens em relagdo ao medo
do crime, ressaltando a importancia de uma compreensao unificada desse conceito. Além
disso, a pesquisa destaca a disparidade de género no medo do crime, com as mulheres
geralmente relatando niveis mais altos de medo em comparacao aos homens, devido, em
parte, ao medo de violéncia sexual e assédio. Utilizando dados do Stockholm Safety Sur-
vey, a pesquisa revelou que mulheres mais temerosas tendem a restringir sua mobilidade
no espago publico e a adotar medidas preventivas, destacando a importincia das intera-
¢oes sociais no nivel do bairro para a sensa¢do de seguranga. As conclusdes apontam para
a necessidade de programas sociais que fortalegcam esses lagos € melhorem a mobilidade
das mulheres nos espacos publicos, contribuindo para uma compreensao mais abrangente

do medo do crime entre as mulheres na Escandinavia.
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Em seu estudo, Yavuz e Welch, (2010) objetivaram explorar se existem efeitos
diferenciais das praticas de seguranca no transporte ferroviario e dos atributos de servigo
para homens e mulheres, utilizando dados da Pesquisa de Satisfacdo dos Clientes da Au-
toridade de Transito de Chicago, relativos ao ano de 2003. Os resultados indicaram que,
embora a presenga de cdmeras de video tenha um efeito menor sobre o sentimento de
seguranc¢a das mulheres em comparacdo com os homens, a frequéncia e pontualidade do
servigo sao mais importantes para os passageiros do sexo masculino. Além disso, a expe-
riéncia prévia com problemas relacionados a seguranca afeta significativamente mais as

mulheres do que os homens.

Ao administrar um questiondrio a individuos em cinco centros de satde locais no
Vale de Katmandu, Nepal, e utilizando modelos de regressao logistica multivariada, Gau-
tam et al. (2019) descobriram que o assédio sexual no transporte publico ¢ significativa-
mente maior entre estudantes do sexo feminino que moram sozinhas ¢ viajam com mais

frequéncia a noite.

Busco, Gonzélez e Lillo (2022), usando abordagens qualitativas e quantitativas,
avaliaram as diferengas de género na percep¢ao de seguranga no transporte publico na
cidade de Santiago, Chile. Em geral, foi observado que a percep¢ao de inseguranga em
onibus e metros e enquanto aguardam veiculos em estagdes de transporte publico durante

a noite € maior entre mulheres, idosos e residentes.

No Brasil, Silva et al. (2016) investigaram a desigualdade de género sob uma pers-
pectiva distinta da maioria dos estudos, ao focar na vitimizagao de homens e mulheres.
Utilizando modelos de regressao Probit e dados da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios (PNAD) de 2008 e 2009, os autores trouxeram contribuigdes significativas ao
tema ao analisar como fatores como idade, renda, escolaridade e participacdo no mercado
de trabalho influenciam a vitimizagdo, apresentando também o impacto da escolaridade
na maior propensao a violéncia. Isso porque, o estudo evidenciou que individuos com

maior escolaridade sdo mais frequentemente vitimas de crimes.

Sobre essa questdo, destaca-se ainda o estudo desenvolvido por Reillo (2021),
onde o autor explorou o papel da escolaridade na decisdo de abandonar o transporte pa-
blico, em cendrios de violéncia urbana. Em seu estudo, o autor identificou que individuos
com maior nivel de escolaridade sdo mais propensos a deixar de utilizar o transporte pl-

blico em resposta a inseguranca. Para o autor, a escolaridade parece ampliar a capacidade
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de optar por alternativas mais seguras, como o uso de automdveis, em contraste com o0s

individuos menos escolarizados, que permanecem dependentes do transporte publico.

Embora o presente estudo se desenvolva com énfase nos aspectos de género, ¢
inevitavel destacar que a questdo da violéncia ultrapassa esta segmentagdo. Isso porque,
mesmo considerando as diferenciagdes do fendmeno sobre homens e mulheres, ha outros
fatores socioecondmicos importantes na analise da violéncia e nos aspectos relacionados
a como a vida dos individuos, sobretudo em termos de sentimento de inseguranca ¢ afe-

tada.

Como exemplo, cita-se um dos primeiros trabalhos a abordar a questao da violén-
cia a partir de segmentacoes sociais. Trata-se de uma pesquisa conduzida por Parker
(1988) no estado do Mississippi, Estados Unidos. Utilizando uma amostra de 1.835 resi-
dentes, o autor investigou o impacto de varidveis sociodemograficas no medo do crime
para além de simplesmente o género, incluindo cor / etnia, idade, estado civil e local de
residéncia. Os resultados, a época, mostram que os negros tendiam a reportar um nivel
mais alto de medo do crime em comparagdo aos brancos, uma disparidade, segundo o
autor, explicada em grande parte pela maior exposi¢ao dos negros a condi¢des sociais
desfavoraveis, como a desigualdade economica e residéncias em areas de maior crimina-
lidade. Além disso, a pesquisa revelou que os fatores determinantes do medo variavam
de acordo com a cor / etnia, com variaveis como educagdo, idade e género sendo mais
influentes para os negros, enquanto o estado civil e o tamanho da comunidade tinham

maior relevancia para os brancos.

Em uma linha de pesquisa semelhante, mas em um estudo mais recente, Liu e
Polson (2016) conduziram uma analise multinivel para investigar o impacto da composi-
¢do étnica dos bairros sobre o0 medo do crime entre os residentes da area de Houston,
também nos Estados Unidos. Utilizando dados de uma pesquisa telefonica com 2.419
residentes, os autores examinam como a diversidade étnica, distinta da concentragao de
minorias, influencia a percep¢ao de risco de vitimizagdo. Os autores demonstram que
fatores individuais € comunitarios contribuem para prever o medo do crime, sendo que a
heterogeneidade étnica afeta os grupos de maneira diferente. No caso especifico, o estudo
demonstrou que residentes brancos tendem a reportar niveis mais altos de medo em bair-
ros mais diversificados, enquanto esse efeito ndo se observava entre negros. Ao final,

concluem ainda que a diversidade étnica impacta o medo do crime de maneira distinta em
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diferentes bairros, sendo que fatores tanto individuais quanto comunitarios influenciam a

percepgao do medo do crime.

De forma geral, os trabalhos anteriormente apresentados, representam o que hé de
mais recente ou relevante na literatura atinente ao tem em questdo. Feita esta revisao mais
genérica acerca das relagdes do transporte publico com as ameagas de ordem social, mais
especificamente relacionadas as fragilidades da seguranca publica e como a questao vem
sendo tratada por diversos autores em todo o mundo, passa-se a um exame mais aprofun-
dado, desta vez, envolvendo o comportamento dos usuarios da rede, diante da violéncia
urbana, quais as possiveis relagdes deste comportamento com o conceito de resiliéncia e

de que forma ¢ possivel capturar o sentimento de inseguranc¢a dos individuos.

2.4 Resiliéncia da Mobilidade Urbana

Resiliéncia, originada do termo em latim ‘resiliere’, tem sido introduzida na en-
genharia, ecologia, sistemas econdmicos, infraestrutura critica e ciéncias sociais (NATI-
ONAL RESEARCH COUNCIL, 2012). Embora existam intmeras defini¢des para o
termo resili€ncia, todas convergem para um conceito unico de que a resiliéncia de um
dado sistema se refere a sua capacidade de se preparar e planejar para, absorver, se recu-
perar de e se adaptar com mais facilidade a eventos adversos, também denominados

“ameagas” (NATIONAL RESEARCH COUNCIL, 2012).

Quanto ao conceito de “resiliéncia dos transportes”, ndo existe uma unica defini-
¢do para o termo, porém, também ¢é geralmente associado ao desempenho dos sistemas
diante de perturbagdes (GU et al., 2020). A origem principal do conceito de resiliéncia
esta na ecologia e nas pesquisas sobre sistemas adaptativos complexos (FOLKE, 2006;
HOLLING, 1973), onde ¢ empregado para descrever a estabilidade dos ecossistemas e a
habilidade de um sistema se recuperar ap6s sofrer alguma perturbagao ou evento adverso.
No entanto, de acordo com Meerow et al. (2016), no contexto das cidades, o conceito de
resiliéncia consiste na habilidade de um sistema — juntamente com todas as suas redes,
em diferentes escalas de tempo e espaco — em preservar ou recuperar rapidamente suas
funcgdes desejadas apds uma perturbagdo, em se adaptar as mudancas e em prontamente

transformar sistemas que restrinjam a capacidade adaptativa presente ou futura.
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No que concerne aos sistemas de transporte, estes sdo importantes componentes
no que diz respeito as redes presentes nas cidades. Neste sentido, a respeito das ditas
“ameacas” que eventualmente impecam o seu pleno funcionamento, segundo Gongalves
e Ribeiro (2020), os sistemas de transporte urbano sdo suscetiveis a perturbagdes, inter-
rupcdes e riscos decorrentes ndo apenas de causas naturais, mas também humanas. Em
relacdo as diferentes ameacas as quais o sistema de transportes estd submetido, Mattsson
e Jenelius (2015) as dividem em duas categorias principais: internas e externas. As causas
externas geralmente estao relacionadas a desastres naturais e condigdes climaticas adver-
sas. Por outro lado, os fatores internos podem ser atribuidos a erros, falhas ou quaisquer
acdes humanas, como por exemplo, por parte de funcionarios ou usuarios do sistema,
intencionais ou ndo, como greves, conflitos trabalhistas ou ainda, agdes criminosas e vi-
olentas. Esses eventos disruptivos causam uma variedade de impactos na rede de trans-
porte, e tanto a caracterizagdo desses eventos quanto a compreensao das reagdes dos usu-
arios as interrupgdes ou a sua exposicao ao risco no transporte podem orientar o planeja-

mento e a tomada de decisdes no transporte urbano (YANG et al., 2022).

Durante uma perturbagao as atividades exercidas pela populagdo e suas respecti-
vas localidades podem variar. Portanto, compreender melhor isso pode nos ajudar a en-
tender a resiliéncia dos transportes em diferentes locais (ZHOU; ZHOU, 2024). Essa re-
siliéncia esta ligada a relacdes complexas entre pessoas, lugar e tempo, € também em

muito se associam as politicas publicas.

Ademais, em termos de transportes, avaliar a resiliéncia com foco em uma regido
especifica ¢ importante para os formuladores de politicas publicas regionais, sobretudo
em razdo dos necessarios aportes financeiros, geralmente materializados em forma de
subsidios, dos investimentos necessarios voltados a capacidade da rede (POTTER; SO-
ROKA; NAIM, 2022), que também pode incluir intervengdes de seguranca publica. O
conhecimento obtido a partir dessa avaliagdo pode nos ajudar a compreender melhor os
papéis de diferentes niveis de governo e as politicas publicas correspondentes, que sdo
frequentemente implementadas e geram impactos significativos em diversas escalas es-

pago-temporais (ZHOU; ZHOU, 2024).

Por isso, avaliar a resiliéncia dos sistemas, ou seja, sua capacidade de continuar
operando mesmo diante de interrup¢des ou choques, torna-se essencial (LIU; PORR;

MILLER, 2024). Afinal, como afirmam Zhou & Zhou (2024), as cidades sdo sistemas
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cuja resiliéncia determina como as atividades humanas e diversos componentes urbanos
respondem, se adaptam, se recuperam e evoluem diante de um choque. E dentre os muitos

componentes urbanos mencionados, encontra-se o transporte.

A relevancia de um sistema de transporte robusto e confiavel do ponto de vista
econOmico e de bem-estar resultou em extensas pesquisas para que fosse possivel com-
preender os mecanismos ¢ inter-relagdes que o tornam vulneravel, identificar formas de
torna-lo mais robusto e resiliente, e reduzir os impactos decorrentes de distirbios e inter-

rupcoes (MATTSSON; JENELIUS, 2015).

Cumpre ainda destacar que, conforme ressaltam Dodman, Archer e Satterthwaite
(2019), certas comunidades dentro de uma cidade sdo mais suscetiveis a choques, como
locais que carecem de infraestrutura e servigos sociais. No caso da violéncia, € justamente
o0 que se verifica, uma vez que nem o policiamento nem a criminalidade se dao de forma
uniforme no ambiente urbano. Neste sentido, ¢ de se esperar que o comportamento dos
individuos que sdo usudrios do transporte publico, quando diante de uma ameaca de vio-
léncia, também se diferencie de acordo com a regido, ou ainda, de acordo com outros

aspectos, sobretudo socioecondmicos.

Buscando compreender as respostas comportamentais dos passageiros durante
grandes interrup¢des na rede de transporte, o que ¢ fundamental para melhorar a confia-
bilidade e resiliéncia do sistema de transporte, Zhu et al. (2017) investigaram como o0s
usuarios do sistema metroviario de Whashington, nos Estados Unidos reagem as inter-
rupgoes no servigo. A partir de uma pesquisa realizada com os usudrios, incluindo per-
guntas sobre as escolhas de viagem feitas pelos respondentes durante as interrup¢des no
servico, as escolhas mais provaveis que eles eventualmente selecionariam e seus novos
padrdes de viagem ap0s a restauragdo completa do servigo, os autores identificaram que
a renda ¢ um fator determinante na determinacdo das mudangas nos padrdes de viagem.
Conforme apresentado no estudo, passageiros que possuem maior renda estavam mais
inclinados a utilizar automovel particular ou transporte por aplicativo, enquanto grupos
de baixa renda tendiam a optar por servicos regulares de 6nibus ou manter seus planos de

viagem originais.

Rahimi et al. (2020), por meio de uma pesquisa de preferéncia declarada e reve-
lada e um utilizando modelo logit multinomial de parametros aleatorios, analisaram o

comportamento dos usudrios do transporte publico e os fatores que o influenciam em caso
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de interrupgdes ndo planejadas do servigo, utilizando dados da Area Metropolitana de
Chicago, nos Estados Unidos. Os resultados da pesquisa destacam que compreender a
resposta dos passageiros durante interrupcdes do servigo pode ajudar a desenvolver es-
tratégias de comunicagdo mais eficientes para as autoridades de transporte. Além disso,
o estudo ressalta a importancia de considerar as informacdes e preferéncias dos passagei-

ros ao projetar estratégias de recuperagao para interrupgdes no transporte.

Para além dessas pesquisas, vé-se que o conceito de resiliéncia vem ganhando
destaque entre pesquisadores e responsaveis pela elaboracao de politicas urbanas, como
uma nova abordagem voltada ao enfrentamento dos diversos e complexos desafios en-
frentados pelas cidades (WARDEKKER et al., 2020). Dentre as muitas defini¢des para o
termo resiliéncia, figura aquela comumente adotada, em que o termo ¢ considerado como
a capacidade de um sistema em lidar com uma perturbagdo, se recuperar e absorver os
impactos de ameagas, com base em sua capacidade de persistir, se adaptar e se transfor-

mar (MARCHESE et al., 2018).

Especificamente voltado a uma das mais importantes areas da engenharia de trans-
portes e com base nos aspectos apresentados por (HOLLING, 1973) e na perspectiva so-
cioecoldgica para resiliéncia proposta por Folke et al. (2010), Fernandes et al. (2017b)
incorporaram as trés fases (persisténcia, adaptabilidade e transformabilidade) e sugeriram
um conceito para a resiliéncia da mobilidade urbana (AZOLIN; RODRIGUES DA
SILVA, 2020).

Portanto, com base na literatura sobre esse topico e dentro do contexto da mobili-
dade urbana, a persisténcia ¢ considerada como a capacidade de um individuo ou grupo
manter seus padrdes de mobilidade sem comprometer sua qualidade de vida. J4 a adapta-
bilidade esta associada a potencialidade de adotar diferentes alternativas aos padrdes usu-
ais de mobilidade, também sem comprometer a qualidade de vida, realizando atividades
diarias em situagdes de crise por meio de oportunidade, criatividade ou esforco extra. Por
fim, a transformabilidade foca na potencialidade de criar padrdes de mobilidade com im-
pacto na qualidade de vida e aspectos socioecondmicos. Contudo, essas ja ndo sdo mais
as Unicas categorias de resiliéncia presentes na literatura, uma vez que um novo nivel fora
recentemente proposto. Martins e Rodrigues da Silva (2018) propuseram, em sua pes-
quisa, uma nova segmentacao, a partir da inclusdo da categoria dita “excepcional” nos

niveis de resiliéncia das viagens. Esta nova categoria, alids, j& vem sendo utilizada por
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outros autores (AZOLIN; RODRIGUES DA SILVA; PINTO, 2020a; CARDOSO et al.,
2023; MARTINS; RODRIGUES DA SILVA; PINTO, 2019b).

Na presente tese, portanto, ao estabelecer estratégias para classificar o nivel de
resiliéncia das viagens, a pesquisa também incluiu a categoria “excepcional”. Conside-
rou-se que uma viagem excepcional ocorre em determinadas situagdes em que, mesmo
que os usuarios ndo queiram usar nenhum modo de transporte ou rota de deslocamento,
sdo obrigados a fazé-lo porque ndo t€ém outra opgao para realizarem suas viagens. Neste
estudo, entdo, viagens excepcionais sao aquelas feitas por usudrios de transporte publico
que, independentemente de sua percep¢do de exposi¢do a violéncia e ao crime, ndo mu-
dam sua rota ou modo de transporte devido a falta de alternativas. Viagens classificadas
como excepcionais sao realizadas por usudrios mais vulneraveis, o que prejudica sua mo-
bilidade, um direito fundamental de qualquer cidadao (AZOLIN; RODRIGUES DA
SILVA; PINTO, 2020a; MARTINS; SILVA, 2019; SOUSA et al., 2017).

Mesmo com as defini¢des relativas aos diferentes niveis de resili€ncia anterior-
mente destacadas, cabe destacar que, como afirmam Meerow, Newell e Stults (2016b), a
resiliéncia possui uma imprecisao conceitual que a possibilita funcionar como um “objeto
de fronteira”. No contexto da presente tese, significa dizer que, considerando os niveis de
resiliéncia descritos, € possivel estabelecer, para cada qual, uma posi¢gdo em relagao nao
apenas ao seu nivel, mas as mudangas de comportamento e demais estratégias adotadas
pelos usuarios em seus deslocamentos como forma de busca por protecio, o que pode ser
denominado como padrdo de viagem. A Figura 2.11 resume os conceitos de persisténcia,
adaptabilidade, transformabilidade e excepcionalidade, destacando, para cada uma dessas
categorias, o seu nivel de resiliéncia e o grau de mudangas no padrao de viagens, como

forma de enfrentar a ameaca.
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Figura 2.11: Niveis de Resiliéncia e Mudangas no Padrdo de Viagem
Fonte: Adaptado de (MARTINS; RODRIGUES DA SILVA, 2018; SANTOS, 2020)

Como demonstrado, o esfor¢o de oferta de transporte publico mais voltado para as
necessidades dos usudrios exige o desenvolvimento da resiliéncia do setor. Afinal, se-
gundo Proper e Pienaar (2011), um maior nivel de resiliéncia pode contribuir para o pro-

cesso de adaptacdo, o que inclui estratégias defensivas e reativas a ameaga imposta.

2.5 Padrao de Viagem e Percepc¢ao de Inseguranca

O transporte publico desempenha um papel importante na redu¢do da exclusdo
social, ao proporcionar acesso a atividades como satude, emprego e lazer (NEWTON,
2014). A este respeito, ¢ importante considerar que, uma vez relacionada ao acesso a
outros lugares e oportunidades, a mobilidade tem um impacto direto na qualidade de vida
das pessoas (HERNANDEZ, 2012). Logo, a mobilidade segura é um atributo essencial
da qualidade de vida urbana, uma vez que possibilita o acesso, sem medo, a oportunidades
e recursos urbanos (UNITED NATIONS, 2018). Contudo, os sistemas de transporte pl-
blico abrangem locais que possuem substancial capacidade de concentragdo de delitos
(ZHANG et al., 2022), seja pela sua capacidade de atrair ou gerar criminalidade (MO-
REIRA; CECCATO, 2021b). Neste sentido, a violéncia urbana, segundo Lins (2023),
entendida classicamente como assaltos, roubos, tiroteios, dentre outros, ¢ incorporada as
relagdes sociais e a ordem institucional e legal das grandes cidades, podendo ser caracte-
rizada por um complexo de praticas articuladas e hierarquizadas numa ordem social, e

ndo somente um comportamento individual e localizado.
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Em suas multiplas manifestacdes e ocorréncias, a violéncia permeia a vida social
(VIANNA et al., 2021) e determinadas caracteristicas ambientais dos lugares podem ge-
rar medo (CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022). Em razao de tanto, a ligagao en-
tre o crime e o transporte publico tem relevantes implicagdes para a percep¢do de segu-
ranga dos usuarios (EVENSON et al., 2012), o que se mostra um importante critério ava-
liado pelas pessoas ao utilizarem o sistema (TAYLOR et al., 2002). Afinal, como afirmam
Soto, Orozco-Fontalvo e Useche (2022), a percepcao de seguranga ¢ 0 medo do crime em
cenarios urbanos t€ém o potencial de afetar o comportamento humano, o que inclui seu
padrdo de viagem. Neste sentido, a violéncia ¢ um fendmeno que pode interferir nos ho-
rarios e na forma como as pessoas se deslocam e acessam as diferentes oportunidades

pelas cidades em que habitam.

No caso do transporte publico e sua relagdo com a violéncia, os usudrios se tornam
vulneraveis ao crime durante suas jornadas e estao propicios a serem vitimizados em 6ni-
bus, trens, microonibus, taxis, mudando de um modo de transporte para outro em esta-
¢oes, ou ainda quando a pé, em direcdo aos seus locais de trabalho ou para suas casas

(KRUGER; LANDMAN, 2007).

Tem-se ainda, segundo Newton (2014), que o medo do crime e a seguranga pes-
soal, sobretudo no caso de pessoas que ja foram vitimizadas, sdo os principais fatores
inibidores do uso do transporte publico, sendo, no entanto, pouco relevante em pesquisas
na area de mobilidade urbana. Isso demonstra a necessidade de que pesquisas sejam rea-
lizadas no sentido de preencher essa lacuna. Ainda a respeito da vitimizagdo prévia, ou
seja, quando um determinado individuo ja sofreu algum tipo de violéncia, de acordo com
Isom Scott (2018), as experiéncias negativas impactam as pessoas de maneira diferente e
ainda com base em sua cor ou etnia. No mesmo sentido, segundo Madriz (1996), ha dife-
rencas significativas na percepcao de risco entre grupos €tnicos e a utilizagao do trans-

porte publico tem impacto mais forte na percep¢ao de inseguranga das mulheres.

E fundamental que uma cidade atenda, dentre outras questdes, as necessidades
diarias de mobilidade das pessoas, por meio de um sistema de transporte publico eficiente
e seguro (CECCATO; UITTENBOGAARD; BAMZAR, 2013). Para tanto, segundo
Zhang et al. (2022), nos ultimos 30 anos, pesquisadores alcangaram um amplo entendi-
mento de como o ambiente fisico e social agem para criar pré-condi¢des necessarias a

ocorréncia de crimes no transporte publico. Dentre os aspectos identificados, tem-se que
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a ocorréncia do crime ndo se da de forma aleatoria (DI BELLA et al., 2017), porquanto
evidéncias demonstram que o crime no transporte publico ¢ influenciado pelo ambiente
fisico e social ndo apenas dentro das estacdes, mas nos seus arredores (ZHANG et al.,

2022).

O fendmeno da criminalidade e a forma como a violéncia impacta os individuos
¢ de tamanha complexidade que, segundo Bannister e Fyfe (2001), a vida de muitas pes-
soas ¢ mais afetada pelo medo do crime do que pelo crime em si. Por outro lado, tal
afirmag¢do tem sido posta a prova, eis que por muitos anos, a pesquisa sobre o medo do
crime tem sido alvo de criticas devido a mé defini¢do e operacionalizagdo de seus con-
ceitos (CALLANAN e TEASDALE, 2009). Isso reflete a necessidade de maior clareza e
precisdo nas investigagcdes académicas sobre o tema, a fim de captar de maneira mais
precisa, os efeitos do medo do crime sobre a sociedade. A titulo de exemplo, Callanan e
Teasdale (2009) criticam estudos anteriores que possuiam a tendéncia de se utilizar uma

medida de um Unico item (geralmente dicotomico) para avaliar o medo.

Como argumentam Ferraro e LaGrange (1987, 1988), ha varias dimensdes do
medo do crime, que incluem avaliagdes cognitivas do risco, preocupacdes com o crime
em geral (ou politicas de controle do crime), avaliagdes do que aconteceria se alguém
fosse vitima de crime (vulnerabilidade percebida), comportamento precautério para evitar
a vitimizagao e ainda, o medo real do crime, entendido como a resposta emocional e an-
siosa a possivel vitimizacdo. Nesta tese, a definicdo de medo da violéncia e da criminali-
dade em geral ¢ aquela proposta por Gordon e Riger (1991), ou seja, trata-se de um “sen-
timento de que se deve estar sempre em guarda, vigilante e alerta”. E € justamente esse
alerta constante que molda os padrdes de comportamento dos usuarios do transporte pi-

blico, quando expostos a violéncia urbana.

A partir dessa assertiva, como j& pontuado, a sensagdo de inseguranga nao se da
de forma homogénea entre homens e mulheres quando na utilizagao do transporte publico.
As estatisticas que enfatizam disparidades de género na percepcao de seguranca, ndo sao
incomuns (FOX; NOBLES; PIQUERO, 2009; FRANKLIN; FRANKLIN, 2009; PAIN,
2000; VALENTINE, 1992; WHITZMAN, 2007) e as pesquisas tém demonstrado que as
mulheres tendem a experimentar mais medo do crime do que os homens (SOTO;

OROZCO-FONTALVO; USECHE, 2022) além de apresentarem uma maior sensibili-
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dade ao risco em seus ambientes devido a sua maior vulnerabilidade fisica e social (SKO-
GAN; MAXFIELD, 1981). Contudo, as caracteristicas compartilhadas por mulheres que
declaram sentir medo sao significativamente pouco conhecidas (YATES; CECCATO,

2020).

No geral, mulheres de diversos grupos etarios e origens apresentam preocupagoes
mais elevadas em relagdo a seguranca pessoal, impulsionadas pelos niveis elevados de
violéncia experimentados como passageiras no sistema de transporte. Na verdade, as mu-
lheres relatam niveis de medo do crime que sao de duas a trés vezes mais altos do que os
dos homens (REID; KONRAD, 2004). Essas preocupag¢des influenciam, dentre outras
questdes, sua escolha em relacdo ao modo de transporte a se utilizar (PIRRA et al., 2021).
Além disso, a susceptibilidade das mulheres ao assédio sexual e as frequentes experién-
cias de diversas formas de assédio fazem com que elas se sintam mais vulneraveis e,
consequentemente, percebam o risco com mais frequéncia do que os homens (WARR,
1984). Questdes como o assédio sexual e diversas outras formas de violéncia prejudicam
a capacidade das mulheres de se envolverem livremente nos campos educacional, profis-

sional e publico em escala global (CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2020b).

No contexto universitario e considerando o acesso por transporte publico, a situa-
¢do nao ¢ diferente. A vitimizagdo sexual de estudantes mulheres durante o trajeto para a
universidade ¢ um problema sério e bastante comum (NATARAJAN et al., 2017). Como
resultado, as mulheres frequentemente empregam estratégias para avaliar e evitar amea-
cas potenciais (ALLEN HEATHER et al., 2019; SOTO; OROZCO-FONTALVO; USE-

CHE, 2022), situacdo que ocorre em diferentes espagos publicos, incluindo os transportes.

Mulheres se consideram em risco devido a iluminagdo precaria e a presenca de
elementos que restrinjam sua capacidade de observar o ambiente em busca de ameacas
potenciais e, consequentemente, aumentam a possibilidade de um agressor em potencial
ataca-las sem ser notado (HALE, 1996). Existe, portanto, uma relagao entre o medo do
crime e as condigdes fisicas e sociais do ambiente (SAMPSON, 1988) e isso pode explicar
o motivo pelo qual as mulheres usualmente relatam um maior medo do crime em alguns
locais (YATES; CECCATO, 2020). Por este motivo, os fatores ambientais devem inte-
grar os pontos a serem investigados na relagdo entre o transporte publico e o padrao de

viagem dos seus usudrios diante da violéncia urbana.
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Ainda em relagdo aos aspectos e condicdes fisicas, remonta-se a “Teoria da janela
quebrada” apresentada por Wilson e Kelling (1982). A partir dessa teoria, como afirmam
Yates e Ceccato (2020), sinais visuais de desordem, como pixacdes e grafites, depredagao
publica ou lixo, indicam aos potenciais criminosos que os moradores sdo insensiveis ao
comportamento inadequado no bairro ou regido, possivelmente carecendo da coesdo so-

cial necessaria para prevenir qualquer crime.

E em relagdo ao ambiente do transporte publico, os fatores que contribuem para
uma percepcao elevada de risco sao semelhantes aos associados ao medo fora do sistema
(ZHANG et al., 2022). Isso porque a dindmica da vulnerabilidade ¢ influenciada por atri-
butos como etnia, idade, nivel de uso e pelo género (YAVUZ; WELCH, 2010b). Portanto,
a medida que a sustentabilidade se torna uma pratica padrao no planejamento de sistemas
de transporte e servigos de mobilidade, a identificagdo e o gerenciamento de questdes

relacionadas ao género sao fundamentais (TOMA et al., 2023).

Como mencionado anteriormente, o fenomeno da violéncia afeta os individuos de
formas diferentes, sobretudo se analisado em uma perspectiva de género. Neste sentido,
o fato de realizar viagens por transporte publico tem se mostrado algo que pode trazer
consequéncias negativas, em termos de violéncia, aos usuarios da rede, particularmente
mulheres (KACHARO; TESHOME; WOLTAMO, 2022). Impossibilitadas de se utilizar
de modos de transporte seguros, as mulheres tentam mitigar os riscos alterando seus pa-
droes e comportamentos de viagem e restringindo sua frequéncia de deslocamento (KING

et al., 2021).

Mas para além das caracteristicas sociodemograficas, a percep¢do de inseguranga
e medo do crime no transporte publico também depende das experiéncias pretéritas dos
usuarios (PIRRA et al., 2021). Na literatura que aborda a violéncia e o transporte publico
sob uma perspectiva centrada no género, os paises mais estudados sdo os do sul global,
incluindo India (VERMA et al., 2020), México (INFANTE-VARGAS; BOYER, 2023),
Brasil (CAPASSO DA SILVA; RODRIGUES DA SILVA, 2020; CARDOSO et al.,
2023; CARDOSO; SANTOS; DA SILVA, 2021; CARDOSO; SILVA; SANTOS, 2022;
MOREIRA; CECCATO, 2021a), Argentina (PEREYRA; GUTIERREZ; NEROME,
2018) e Colombia (QUINONES, 2020). Esses estudos consistentemente identificam que
0s usuarios mais vulneraveis a violéncia e mais suscetiveis a incidentes criminais no trans-

porte publico sao mulheres e residentes de areas periféricas caracterizadas por niveis mais
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altos de desigualdade socioecondmica.

Como até aqui demonstrado e enfatizado por Zhang et al. (2022), nos ultimos
anos, a conscientizagdo sobre as condi¢des que afetam a seguranga no transporte publico
aumentou. Neste sentido, a seguran¢a pessoal ¢ um aspecto que deve ser considerado no

planejamento de transporte (TOMAS LOVECEK, ANTON SISER, 2017).

Viarios exemplos de incidentes violentos em todo o mundo destacam a necessidade
urgente de se abordar continuamente questdes relacionadas a seguranga das pessoas em
espagos compartilhados, com um foco particular na protecdo dos mais vulneraveis a vio-
léncia, como é o caso das mulheres (KUBALOVA; LOVECEK, 2023). Quando iniciati-
vas assim sao empreendidas, a capacidade dos governos em gerenciar tensdes e dinamicas
internas ¢ comumente considerada de grande importincia para a resiliéncia da cidade
(VAN DER MERWE; VAN DER WALDT, 2018). No entanto, a literatura ainda carece
de uma andlise da resiliéncia desse sistema diante da ameaca da violéncia urbana, espe-

cialmente com foco nas disparidades de género.

Portanto, investigar disparidades significativas no comportamento de viagem de
usuarios homens e mulheres no transporte publico quando expostos a violéncia pode
apoiar o desenvolvimento de politicas publicas destinadas a reduzir a exposi¢ao ao risco.
Afinal, a seguranga pessoal ¢ um aspecto que deve ser considerado no planejamento de

transporte (VIOLATO; MONTEIRO; GALVES, 2011).

2.6 Pesquisas de Vitimizacao

Como ja mencionado anteriormente, para a elaboracao de politicas publicas efi-
cazes ¢ necessario que se obtenha dados detalhados acerca do fenomeno sobre o qual se
precisa intervir. No Brasil, as informagdes mais utilizadas para o estudo da violéncia ad-
vém de duas fontes oficiais: as estatisticas da policia e da satde. Contudo, ambas possuem
algumas distor¢des e podem ser consideradas incompletas (SOARES; BORGES; CAM-
PAGNAC, 2008) onde, de acordo com dados da Secretaria de Seguranca Publica (SE-
NASP, 2013), orgado especifico singular do governo federal do Brasil, responséavel por
formular politicas, diretrizes e agdes para a seguranga publica no pais, somente algo entre

25% e 30% dos problemas de violéncia chega ao conhecimento das autoridades policiais.

Neste sentido, cumpre destacar que desde os anos 70, quando a Organizacdo das

Nac¢des Unidas sugeriu que os governos preparassem relatorios sobre formas eficazes de
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controlar a criminalidade, tem havido debates em varios paises sobre como gerar estatis-
ticas criminais pertinentes e confiaveis para embasar a formulacao de estratégias de pre-
vencdo do crime (CATAO, 2000). Para Silva e Godoy (2016), essa época foi marcada por
uma mudanca de paradigma, onde a coleta e analise de dados acerca da violéncia, passou
adesviar o foco da ateng@o do criminoso, passando a observar de forma mais aproximada,
a vitima. Reconhecendo a relevancia desse tema, a Assembleia Geral e os Congressos das
Nagdes Unidas para a Prevenc¢do do Crime e o Tratamento do Delinquente t€ém aprovado
varias resolucdes para padronizar a coleta de dados e encorajar os paises membros a de-

senvolverem seus sistemas de informacdo (CATAO, 2000).

Com o aumento da violéncia e da criminalidade, especialmente nas areas metro-
politanas, a urgéncia por dados estatisticos confidveis para guiar a criagao de estratégias
preventivas e apoiar o desenvolvimento de politicas publicas tornou-se ainda mais pre-
mente. Importa destacar que experiéncias bem-sucedidas de reducao do crime ocorridas
na ultima década demonstraram como o uso adequado de informacdes ¢ fundamental para
o planejamento e a implementagdo de medidas eficazes na 4rea da seguranca publica

(CARNEIRO, 2007).

E nesse contexto e como alternativa a essa fragilidade que surgem as pesquisas de
vitimizagao. Cada vez mais difundidas, os levantamentos sao usualmente conduzidos por
meio de pesquisas domiciliares, baseadas em amostras representativas da populagao.
Como afirmam Silva e Godoy (2016), a partir da década de 1990, tanto no Brasil quanto
em outros paises, observou-se um crescimento nessas pesquisas de vitimizagao, impulsi-
onado pela maior disponibilidade de dados e avangos nas tecnologias computacionais.
Essas pesquisas permitem compreender o perfil das vitimas, as circunstancias em que o
crime ocorreu, a propensao das vitimas para relatar ou nao o delito, identificar grupos de
risco e entender as atitudes da populagdo em relacdo aos agentes responsaveis pela admi-

nistragdo da justica como policiais, promotores e juizes (CATAO, 2000).

A finalidade da pesquisa de vitimizacdo € contribuir para o aprimoramento da se-
guranga publica, ao oferecer informagdes precisas sobre os niveis de criminalidade e vi-
oléncia. Sao ferramentas essenciais para o desenvolvimento de estratégias policiais, iden-
tificando os tipos de crimes, areas mais afetadas e grupos mais vulneraveis. Além disso,
essas pesquisas constituem a base para estudos sociais que informam politicas publicas

mais eficazes no combate a violéncia. O que o sistema de administracdo da seguranca
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publica sabe, ou pode vir a saber sobre o crime e a violéncia, vem principalmente de
informacdes prestadas pelas vitimas — magnitude, natureza e extensao do crime e dos atos

de desordem — e sdo essenciais as politicas de controle do crime (CARNEIRO, 2007).

Com a coleta de dados pelo lado das vitimas, se evita o viés devido a auséncia de
registro dos crimes com a policia, presente quando utilizamos as estatisticas oficiais de
ocorréncias policiais (INSPER, 2023). Além de conseguir compor um quadro bastante
fiel da epidemiologia do crime como sua distribui¢ao espacial, sua frequéncia e incidén-
cia, as pesquisas de vitimizagdo t€m se mostrado capazes de mensurar uma grande diver-
sidade de aspectos ligados a etiologia e ao contexto do fendmeno da criminalidade, ou
seja, os aspectos relacionados ao perfil das vitimas, suas rotinas e praticas que possivel-

mente se encontram correlacionadas as maiores taxas de vitimizacdo (SENASP, 2013).

A chance de alguém ser alvo de roubo ou furto ¢ influenciada por diversos ele-
mentos. O modo de vida da pessoa, incluindo como ela divide seu tempo entre trabalho,
estudo e lazer, influencia sua proximidade com possiveis criminosos e a chance de se
encontrar em situagoes desprotegidas que facilitem a ocorréncia do crime (COHEN; FEL-
SON, 1979; GOTTFREDSON; HINDELANG, 1981). Portanto, dentre outras importan-
tes questoes que podem subsidiar politicas publicas de seguranga, a pesquisa de vitimiza-
¢do possibilita a criagdo de uma base de dados com informagdes estatisticas sobre as per-
cepcdes da populagao em relagdo a prevaléncia de determinados tipos de crimes, as taxas
de subnotificagdo, o sentimento de inseguranga e o nivel de conhecimento e avaliagdo das
instituigdes de seguranca publica pela populagdo. Além das pesquisas gerais de vitimiza-
¢do, também tém sido desenvolvidas pesquisas tematicas focadas em grupos especificos
da populagdo, como mulheres, jovens e estudantes, com o objetivo de medir e analisar a

vitimizagdo desses grupos (CATAO, 2008).

No Brasil, a primeira pesquisa de vitimizagao foi realizada no Rio de Janeiro em
1992, coordenada pelo Instituto Latino-Americano das Nac¢des Unidas para a Prevencao
do Delito e Tratamento do Delinquente (ILANUD). Os resultados indicaram que uma
parcela consideravel da populagdo havia sido vitima de algum tipo de crime nos 12 meses
anteriores a pesquisa, destacando-se especialmente os roubos e furtos. Além disso, a pes-
quisa identificou que a maioria das vitimas nao reportava os crimes as autoridades, refle-

tindo uma desconfianga generalizada na eficacia das forgas de seguranca publica. Outro
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achado relevante foi a percepcao de inseguranga disseminada entre os moradores, inde-
pendentemente de terem sido ou ndo vitimas diretas de crimes, evidenciando um impacto
profundo no bem-estar e na qualidade de vida da populagdo. Esses resultados foram fun-
damentais para orientar politicas publicas de seguranca, visando tanto a reducdo da cri-

minalidade quanto o aumento da confianca da populacdo nas institui¢des policiais.

Ja no ambito da cidade do Rio de Janeiro, em razdo da clara incompletude de
informacdes nas manchas criminais, o que evidentemente pode direcionar os esforgos
policiais de maneira inadequada, focando em regides onde os crimes sdo mais reportados
e ndo de fato onde ocorrem com maior frequéncia, uma nova pesquisa foi elaborada no
ano de 2006. Trata-se do questionario de pesquisa desenvolvido pelo Instituto de Segu-
ranca Publica do Estado do Rio de Janeiro (ISP/RJ) em parceria com a Secretaria Especial
dos Direitos Humanos e a Unido Europeia. Em linhas gerais, buscou-se ali um procedi-
mento metodologico que pudesse servir como um padrao de coleta de dados de vitimiza-
¢do e que pudesse ser aplicado em todo o contexto nacional. A esse instrumento de pes-
quisa, atribui-se a nomenclatura “pesquisa de vitimizagdo”, importante instrumento de

levantamento de dados sobre seguranga publica.

O instrumento de pesquisa antes mencionado buscou considerar as particularida-
des regionais e seguiu os padroes do International Crime Victim Survey (ICVS), pro-
grama que padroniza a metodologia de pesquisa de vitimizagdo em varios paises para
permitir comparagdes internacionais. Este programa foi desenvolvido pelo United Nati-
ons Interregional Crime and Justice Research Institute (UNICRI) buscando expandir a
abrangéncia geografica do projeto, incluindo paises de diversos continentes (SOARES;

BORGES; CAMPAGNAC, 2008).

No contexto especifico da pesquisa de vitimiza¢ao desenvolvida no dmbito do Rio
de Janeiro pelo ISP/RJ, segundo Soares et al, (2008), o projeto se revestiu de um carater
inovador, ja que, na constru¢do do método de pesquisa referencial para estudos em ambito
nacional, seguiu parametros de outros instrumentos de pesquisa sobre vitimizagao, reali-
zados no Brasil e no exterior, procurando se adequar as singularidades regionais do pais,
e contribuindo, dessa forma, para uma analise comparativa a nivel nacional e internacio-

nal.

Como salientado, as pesquisas de vitimizag¢ao oferecem um quadro mais completo

e preciso sobre a incidéncia e a natureza dos crimes, bem como sobre a percepgao da
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seguranga pela populagdo, contribuindo para a elaboragdo de estratégias de prevengao e
intervencao mais adequadas e contextualizadas. Além disso, as pesquisas de vitimizagao
podem desempenhar um papel importante em processos de tomada de decisdo que envol-
vem a alocacdo de recursos, o planejamento operacional e a execugdo de intervengdes,
entre outros aspectos. Isso ocorre porque essas pesquisas oferecem uma solugdo metodo-
logicamente robusta para o problema da subnotifica¢do de crimes, que afeta as estatisticas
oficiais baseadas nos boletins de ocorréncia — um problema comumente referido como a

“cifra oculta” das estatisticas policiais (CARNEIRO, 2007).

No contexto da presente tese, para que fosse possivel classificar as viagens em
termos de niveis de violéncia e levantar informagdes acerca da percepgao de inseguranga
dos usuarios do transporte publico e dos inimeros atributos por estes considerados im-
portantes no aumento da seguranga e, consequentemente, da exposi¢do a violéncia, foi
preciso aplicar questionarios especificos. E como serd melhor tratado na se¢do 3.1.1 (Ela-
boragdo do Questionario de Pesquisa) a pesquisa de vitimizacao aplicada no Rio de Ja-
neiro pelo ISP/RJ, que considerou as particularidades regionais do territdrio e seguiu os
padrdes do International Crime Victim Survey (ICVS), serviu de fundamento para a ela-

boragdo do questionario utilizado no trabalho.

2.7 Consideracoes sobre o Capitulo

A mobilidade urbana desempenha um papel fundamental na qualidade de vida das
pessoas, moldando seu acesso a diversas atividades e oportunidades. Os sistemas de trans-
porte publico e sua qualidade influenciam diretamente as escolhas individuais e a organi-
zacdo das suas rotinas diarias, impactando aspectos como trabalho, lazer, saude e educa-
cdo. Nesse contexto, politicas e praticas que promovam a mobilidade com qualidade e
auséncia de riscos sdo essenciais para a transformacdo das areas urbanas e para o incen-

tivo ao uso do transporte publico.

Destaca-se ainda que a exclusao social pode ser reduzida por meio do acesso pro-
porcionado pelo transporte publico a atividades essenciais, como emprego, saude, lazer e

educagdo. Conectar as pessoas a essas oportunidades € essencial para promover a inclusdo
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social e melhorar a qualidade de vida urbana. Portanto, o transporte publico ndo apenas
facilita a mobilidade das pessoas, mas também contribui para a inclusdo social, permi-
tindo que individuos de diferentes grupos socioecondmicos tenham acesso a servigos e

oportunidades essenciais.

No entanto, a seguranga pessoal e a percep¢ao de inseguranga no transporte pu-
blico representam importantes fatores inibidores para o seu uso, sobretudo se analisados
em uma perspectiva de género. Por isso, faz-se necessario o desenvolvimento de politicas
e intervengdes que garantam um ambiente seguro € confidvel para os individuos, sobre-
tudo para as mulheres, uma vez que sdo mais afetadas e mais propensas a nao utilizagao

do transporte publico.

Conforme pontuado neste capitulo, a compreensdo dos fatores que influenciam a
ocorréncia de crimes no transporte publico € necessaria para o desenvolvimento de estra-
tégias eficazes de prevencdo e promoc¢ao da seguranca e, neste contexto, o ambiente fisico
e social no entorno das estagdes de transporte desempenha um papel significativo na in-
cidéncia de crimes, evidenciando a importancia de considerar esses aspectos na formula-

¢ao de politicas publicas.

As revisOes bibliométrica e sistematica realizadas neste capitulo permitiram ma-
pear a distribui¢do do conhecimento cientifico sobre mobilidade urbana, transporte pi-
blico e seguranga, em uma perspectiva de género, apontando algumas das principais di-
ferencas entre homens e mulheres em relagdo a sua percepcao de exposi¢do a violéncia e
as estratégias adotadas por ambos os segmentos como forma de busca por protecdo. A
analise de indicadores como numero de citagdes, palavras-chave e oportunidades de pes-
quisa revelou a importancia de considerar a seguranga como um componente essencial da
sustentabilidade do transporte publico, nessa perspectiva de género. A integragdo de di-
ferentes perspectivas e abordagens, aliada a uma base teorica sdlida, ¢ fundamental para

o avanco do campo e o desenvolvimento de politicas mais eficazes e inclusivas.

Contudo, o conceito de resiliéncia, amplamente utilizado para auxiliar comunida-
des na gestdo de diferentes ameacas por meio da medicao e reducdo de suas vulnerabili-
dades (WANG et al., 2019), ndo deve ser restrito apenas a eventos relacionados as mu-
dangas climaticas e desastres naturais (SANTOS, 2020). E nesse contexto que a presente
tese se insere. A violéncia urbana, que engloba uma variedade de praticas criminosas, esta

intrinsecamente ligada as relagdes sociais e a ordem institucional das grandes cidades,
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exigindo abordagens integradas e multidisciplinares para seu enfrentamento.

De forma geral, viu-se que a promoc¢ao da mobilidade sustentavel, a redugdo da
exclusdo social e o enfrentamento da violéncia urbana no transporte publico, especial-
mente para os mais vulneraveis, como as mulheres, sdo desafios que exigem colaboragao
entre governos, pesquisadores, operadores e a sociedade civil. Garantir um transporte pu-
blico eficiente, seguro e acessivel ¢ essencial para construir cidades inclusivas e resilien-
tes, e a analise da violéncia urbana como ameaca ao uso pleno desse sistema deve integrar

o estudo da resiliéncia dos sistemas urbanos.

3 PROCEDIMENTO METODOLOGICO

E importante destacar que o presente estudo tem como foco principal a anélise dos
resultados obtidos, sendo o procedimento metodoldgico empregado meramente uma fer-
ramenta instrumental para alcangar os objetivos propostos. Embora a elabora¢do de uma
metodologia adequada seja um aspecto essencial de qualquer pesquisa cientifica, a €énfase
desta tese estd nos achados que emergem dos dados coletados e interpretados, € ndo no
desenvolvimento ou inovacdo do método em si. Assim, o procedimento metodoldgico ¢
utilizado como um meio eficaz para investigar a resiliéncia das viagens de transporte pl-
blico em face da violéncia, especialmente sob uma perspectiva de género, servindo para
garantir a validade e confiabilidade das inferéncias, sem constituir o objetivo central da

pesquisa.
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Neste contexto, a metodologia ¢é tratada como um instrumento analitico que pos-
sibilita a extracao de conclusoes relevantes e aplicaveis ao tema investigado, sem que haja
uma preocupagao em discutir exaustivamente sua constru¢ao ou caracteristicas técnicas.
A originalidade e contribui¢do desta tese, como se vera adiante, se encontram nos resul-
tados que revelam padrdes de comportamento e percepcao de seguranga de usuarios de
transporte publico, fornecendo subsidios importantes para a formulagao de politicas pu-
blicas. Portanto, o foco desta pesquisa reside nos achados cientificos gerados a partir dos
dados e na implicacao desses resultados para a criagao de ambientes urbanos mais seguros

e resilientes, enquanto o procedimento metodologico atua apenas como suporte para tal.

Feitas estas consideragdes, neste capitulo, serd apresentado o procedimento meto-
dologico proposto para que seja possivel classificar, em face de uma dada ameaga, as
viagens efetuadas a um local de alta atratividade em relacdo ao seu nivel de resiliéncia. O
procedimento ¢ dividido em 14 etapas, sendo que 8 delas antecedem a aplicacdo da pes-
quisa por meio da qual serdo obtidos e avaliados os atributos e comportamentos indivi-
duais atinentes ao fendmeno que se pretende estudar. As duas etapas subsequentes a apli-
cacdo da pesquisa consistem nos procedimentos de verificacdo da adequabilidade dos re-
sultados obtidos em termos estatisticos. Por fim, as ultimas trés etapas consistem nos pro-
cedimentos adotados para analisar o comportamento dos individuos diante da ameaca se-
lecionada, considerando possiveis diferenciacdes por género e de que forma as acdes e
estratégias adotadas por homens e mulheres como forma de prote¢ao contra essa ameaga
podem ocasionar alteracdes em seu padrao de viagem, correspondendo ao nivel de resili-

éncia de suas viagens.

Na Figura 3.1 sdo apresentados de forma sintetizada e genérica, as 14 etapas ne-

cessarias a condugao do procedimento metodologico proposto nesta tese.
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Aplicacdo da Pesquisa

administrativas necessarias

Definicdo da Ameaca Definicdo da Ferramenta a Aplicacdo do —*| Andlise das acbes individuais
a ser Avaliada ser Utilizada nas Anglises Estudo de Campo em razdo da ameaca definida
Definicdo do Sistema de Elaboracio do Verificacio da Andlise dos efeitos das acies
Transportes a ser Avaliado Questiondrio de Pesquisa Suficiéncia da Amostra individuais no padrao de
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Selecdo da populacdo Condugfio de Pré-testes e Verificacdo da Consistencia S )
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Resiliencia das Viagens em
‘L ,l, | face da Ameaca Selecionada
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Definicéo do Metodo de Verificac3o de questdes [ ] Etapas Pré Aplicacio do Estudo de Campo

a conducdo da pesquisa

I

I

i [] Verificacio da Adequabilidade da Pesquisa
i [ ] Etapas Pés Aplicacio do Estudo de Campo

Figura 3.1: Fluxograma com as etapas da metodologia empregada

Apresentado o fluxograma contendo as 14 etapas do procedimento metodoldgico
proposto, passa-se a uma analise mais pormenorizada das etapas necessarias a classifica-
¢do das viagens efetuadas a um local de alta atratividade em face de uma dada ameaga, a

partir de uma perspectiva de género.

3.1 Definicio da Ameaca a ser Avaliada

Um sistema de mobilidade urbana resiliente deve ser capaz de neutralizar os efeitos
de eventos disruptivos, também denominados “ameacas”, enquanto mantém seu estado
essencial de funcionalidade (LARA; RODRIGUES DA SILVA, 2021a). Contudo, a di-
versidade de possiveis ameagas as infraestruturas criticas, como o sistema de transporte,
podem demandar diferentes ferramentas analiticas e estratégias para antecipar, prevenir,
mitigar e restaurar (MATTSSON; JENELIUS, 2015). Mesmo sendo um conceito relati-
vamente simples, a no¢do de ameaca nao deve ser subestimada, especialmente porque, ao
tratar de resiliéncia, cada um desses fatores tem uma relagdo especifica com as ameacas
que o sistema enfrenta. Neste sentido, a resiliéncia pode ser eficaz contra uma ameagca,

mas nao contra outras (SANTOS, 2020).

Na literatura atinente ao tema “resiliéncia”, notadamente relacionada aos sistemas

de transportes, vé-se que existem inumeros fendmenos que impedem o seu pleno funcio-
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namento. Essas ameagas podem estar relacionadas a inimeros fatores como desastre na-
turais (ZHANG:; NG, 2021), escassez de recursos naturais (FERNANDES et al., 2019),
questdes sanitarias e de saude publica (LI; LEE; YOO, 2024), de natureza cibernética
(KONGSAP; KAEWUNRUEN, 2024), fragilidades de ordem econdmica (SANTOS et
al., 2020a) e até mesmo ataques terroristas (SANCHEZ, 2011) e problemas de seguranca
publica (CARDOSO et al., 2023; CARDOSO; SANTOS; DA SILVA, 2021).

O conhecimento das ameacas aos sistemas de mobilidade urbana se mostra im-
portante, na medida em que possibilita a caracterizagdo de respostas de um dado sistema
antes, durante e apds eventos de choque (LARA; RODRIGUES DA SILVA, 2021a). Por
este motivo, € necessario que, ao se investigar o fenomeno da resiliéncia de um determi-
nado sistema, se tenha bem delimitada a ameaga ou o conjunto de ameagas que impedem

parcial ou completamente o pleno funcionamento do sistema em exame.

3.2 Defini¢iio da Populaciio, Area de Estudo e Sistema de Transportes

Definir a populagdo alvo de um estudo € essencial para garantir que os resultados
e conclusdes sejam representativos e aplicaveis. No caso de uma andlise da resiliéncia das
viagens, a populacao pode incluir todos os usuarios do transporte publico e privado dentro
da area de estudo selecionada, ou uma amostra dessa populacao. Esta definicao ajuda a
estabelecer quem sdo os afetados pelas varidveis investigadas e permite uma amostragem
apropriada. Além disso, uma descric¢ao clara da populagao facilita a replicagao do estudo

por outros pesquisadores e a comparagdo dos resultados com outras regides ou contextos.

Em relacdo a area de estudo, esta precisa ser claramente delimitada para fornecer
um contexto especifico e relevante ao fenomeno investigado. Escolher uma area urbana
especifica possibilita a coleta de dados detalhados sobre os padrdes da ameaga selecio-
nada e sua relacdo com o transporte naquela localidade. Esta delimitagdo geografica tam-
bém auxilia na identificagdo de fatores contextuais que podem influenciar a resiliéncia
das viagens, como a infraestrutura de transporte disponivel, politicas de mitigagdao da
ameaca em exame, ¢ caracteristicas sociodemograficas da regido. Uma defini¢do precisa
da area de estudo permite ainda uma analise mais focada e relevante, além de facilitar a

aplicacdo pratica dos resultados.

Quanto ao sistema de transportes, este constitui o nucleo da investigagdo sobre
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resiliéncia diante da ameaca selecionada. E essencial definir claramente quais modos de
transporte publico ou privado serao considerados, como 6nibus, metro, trens urbanos, ou
bicicletas compartilhadas. A depender do contexto, momento e regido onde se dard o es-
tudo, toda a configuragao pode diferir de um local para outro. Esta defini¢do ajuda a con-
centrar a analise nos aspectos especificos que podem afetar a resiliéncia, como a frequén-
cia dos servigos, rotas, ¢ medidas de enfrentamento & ameaca selecionada implementadas.
Além disso, essa defini¢do possibilita a identificacdo de vulnerabilidades e pontos fortes
dentro do sistema de transportes, contribuindo para a formulacao de estratégias mais efi-

cazes para melhorar a resiliéncia das viagens.

Portanto, estabelecer e definir claramente a populagdo, area de estudo e o sistema
de transportes que serdo considerados na pesquisa ndo ¢ apenas uma formalidade meto-
dolégica, mas uma etapa fundamental para a validade e aplicabilidade do estudo. Estas
definigdes possibilitam um quadro estruturado para a coleta e analise de dados, garantindo
que as conclusdes sejam baseadas em evidéncias robustas e especificas. Além disso, fa-
cilitam a comunicag@o dos resultados e recomendacdes a quem de direito, sobretudo for-
muladores de politicas publicas, além da comunidade cientifica. Assim, uma defini¢ao
precisa e detalhada destes elementos é imprescindivel para o bom proceder e impacto da
pesquisa sobre a resiliéncia das viagens por transporte publico diante de uma dada ame-

aca.

3.3 Definicio do Método de Aplicacido da Pesquisa

A condugdo de uma pesquisa cientifica requer a utilizagdo de métodos adequados
para a coleta de dados, garantindo a validade e a confiabilidade dos resultados. Diferentes
abordagens metodologicas podem ser empregadas, cada uma com suas vantagens e limi-
tagcdes, permitindo ao pesquisador selecionar a mais apropriada de acordo com os objeti-
vos e contexto do estudo. Entre as principais técnicas destacam-se as entrevistas em
campo, que proporcionam uma compreensao aprofundada através da interacao direta com
os participantes (KVALE, 1996); a observagao do participante, que possibilita uma pers-
pectiva imersiva no ambiente estudado (SPRADLEY, 2016); os grupos focais, que ex-
ploram as dinamicas de grupo e percepcoes coletivas (MORGAN, 1997); os questionarios
estruturados, que permitem a padronizag¢do e andlise quantitativa de grandes amostras

(FOWLER, 2009); e as pesquisas online, que viabilizam a coleta de dados de maneira
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rapida e eficiente por meio de plataformas digitais (EVANS; MATHUR, 2005). A seguir,
cada um desses métodos sera detalhado, destacando suas particularidades e aplicabilidade

na investiga¢ao cientifica.

As entrevistas em campo constituem uma abordagem direta e detalhada para a
coleta de dados qualitativos. Este método envolve a interagdo face a face com os partici-
pantes, permitindo ao pesquisador explorar profundamente as percepcoes, atitudes e ex-
periéncias relacionadas ao objeto de estudo (KVALE, 1996). No contexto da analise da
resiliéncia das viagens diante de uma dada ameaca, entrevistas em campo podem apontar
importantes compreensdes acerca de como os individuos se sentem em relacdo a exposi-
cdo a ameaca, quais estratégias utilizam para minimizar riscos, € como a ameaga afeta

suas rotinas de viagem.

A observagao do participante ¢ um método que permite ao pesquisador imergir no
ambiente de estudo, observando diretamente os comportamentos ¢ interagdes dos indivi-
duos. Esta técnica ¢ particularmente util para entender o contexto real em que os eventos
ocorrem, fornecendo uma perspectiva pratica € em primeira mao sobre os desafios en-
frentados pelos individuos (SPRADLEY, 2016). No estudo da resiliéncia das viagens por
transporte publico diante de uma dada ameaga, o pesquisador pode acompanhar rotas de
transporte, monitorar a presen¢a de medidas de seguranca contra a ameaca selecionada, e

observar como os usuarios reagem a situacoes de risco, coletando dados contextualizados.

Os grupos focais sdo uma técnica qualitativa que reune pequenos grupos de indi-
viduos para discutir temas especificos sob a modera¢do de um facilitador. Este método
permite explorar diferentes pontos de vista e a identificagdo de padrdoes comuns nas ex-
periéncias dos participantes (MORGAN, 1997). Em uma pesquisa sobre a resiliéncia das
viagens por transporte publico, grupos focais podem proporcionar uma compreensao
aprofundada das preocupagdes coletivas dos usudrios, suas sugestdes para melhorias e as
variacoes nas percepcoes de seguranca entre diferentes segmentos da populacdo. A inte-
racdo entre os participantes pode também revelar dindmicas sociais e influéncias que nao

seriam facilmente captadas por meio do emprego de outros métodos.

Os questionarios estruturados sdo uma ferramenta quantitativa eficiente para a co-
leta de dados de um grande numero de respondentes. Eles possibilitam a padronizacio

das perguntas e a comparabilidade das respostas, facilitando a analise estatistica
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(FOWLER, 2009). No contexto da resiliéncia das viagens por transporte publico, os ques-
tionarios podem abordar uma ampla gama de topicos, desde a frequéncia de uso dos trans-
portes até a percepgao de seguranga contra a ameaca em questao. A distribuicao de ques-
tionarios pode ser feita em pontos de alta circulacdo de passageiros, garantindo uma

amostra representativa.

As pesquisas online sao um método moderno ¢ amplamente acessivel para a coleta
de dados, possibilitando o alcance de uma grande quantidade de respondentes com efici-
éncia. Utilizando plataformas digitais, o pesquisador pode disseminar questiondrios de
forma rdpida e econdmica, coletando respostas em tempo real (EVANS; MATHUR,
2005). No estudo da resiliéncia das viagens por transporte publico, pesquisas online po-
dem ser particularmente uteis para alcancar uma populacdo diversa e geograficamente
dispersa. Além disso, esse método facilita a aplicagdo de técnicas avangadas de analise
de dados e o cruzamento de informagdes com outras bases de dados digitais, possibili-

tando uma visao abrangente e detalhada do tema investigado.

Importante destacar que os resultados obtidos a partir de uma pesquisa online sao
considerados uma amostra nao probabilistica e por conveniéncia porque os participantes
sdo selecionados com base em sua disponibilidade e disposi¢ao para participar, em vez
de serem escolhidos aleatoriamente de uma populacao definida. Em outras palavras, os
respondentes de uma pesquisa online se auto selecionam ao optarem por responder ao

questionario, o que pode introduzir vieses e limitar a representatividade dos resultados.

Por fim, cada método oferece diferentes vantagens e pode ser aplicado conforme
as necessidades especificas da pesquisa. No contexto da analise da resiliéncia das viagens
por transporte publico diante de uma dada ameaca, a escolha precisa do mais adequado
ou mesmo a combina¢do desses métodos pode proporcionar uma compreensdo abran-
gente e detalhada do fendmeno examinado, possibilitando a identificagdo de vulnerabili-
dades e a formulagao de estratégias eficazes para melhorar o funcionamento do sistema e

a resiliéncia dos usuarios.

3.4 Definicao da Ferramenta a ser utilizada nas Analises

A identificagdo de métodos para avaliar e/ou aprimorar a resiliéncia de um sistema
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de transporte constitui um dos maiores desafios devido a diversidade de métodos e técni-
cas empregados para esse proposito, que vao desde modelos matematicos até estruturas
conceituais (GONCALVES e RIBEIRO, 2020). Dentre os diferentes métodos para a clas-
sificacdo da resiliéncia dos transportes hd, inicialmente, os processos estocasticos que se
traduzem em um conjunto de variaveis aleatdrias que descrevem a evolugdo de um sis-
tema ao longo do tempo (ALLEN, 2010). Sao utilizados principalmente para caracterizar
o comportamento de sistemas de transporte (BAROUD et al., 2015; REED; KAPUR;
CHRISTIE, 2009).

Ha ainda a chamada dinamica de sistemas, metodologia utilizada para analisar o
comportamento de sistemas complexos ao longo do tempo (ABDEL-HAMID e MAD-
NICK, 1991). No contexto dos sistemas de transportes, ¢ principalmente aplicada para
examinar perturbacdes nos fluxos de trafego (MURRAY-TUITE, 2006) e nas infraestru-
turas (OMER et al., 2012).

Uma outra técnica estatistica, denominada “método de Monte Carlo”, utiliza um
grande nimero de amostras aleatérias para se aproximar aos resultados reais (HROMKO-
VIC, 2004). No contexto da resiliéncia dos transportes é empregada para avaliar o desem-
penho de sistemas mediante criacdo de cenarios hipotéticos e validacao de metodologias
(COLICCHIA; DALLARI; MELACINI, 2010; MILLER-HOOKS; ZHANG; FATURE-
CHI, 2012).

Existem ainda os processos de otimizagdo que se utilizam de técnicas para que se
possa encontrar a solugdo 6tima entre todas as possiveis, baseadas em uma func¢ao obje-
tivo especifica. No contexto de redes de transporte, essas técnicas sao frequentemente
aplicadas para avaliar o impacto de interrup¢des no desempenho das infraestruturas
(OMER; MOSTASHARI; NILCHIANI, 2013). A resiliéncia também pode ser avaliada
a partir de ferramentas de simulagao, utilizadas para avaliar o desempenho de um sistema
sob diferentes cendrios, passando por processos de calibragao e validagao (RODRIGUES,
2014). Trata-se de um método essencial para descrever e prever o comportamento do

sistema, avaliando sua resiliéncia em face de cenarios hipotéticos (LHOMME et al.,

2013).

Ha ainda um método que se utiliza da teoria fuzzy. Trata-se de uma logica multi-

variada onde os valores 16gicos das varidveis podem variar de 0 (falso) a 1 (verdadeiro)
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para lidar com verdades parciais, variando entre verdadeiro e falso (AHLAWAT; GAU-
TAM; SHARMA, 2014). Em estudos de mobilidade, notadamente no campo dos trans-
portes publicos, tem sido recentemente utilizado para avaliacdo da resiliéncia (CAR-
DOSO; SANTOS; DA SILVA, 2021; SANTOS, 2020; SANTOS et al., 2020b, 2020c) e
o método ¢ principalmente usado para avaliar cenarios hipotéticos (AZADEH et al., 2014;

FRECKLETON et al., 2012).

Ainda no contexto da resiliéncia dos sistemas de transportes ou das viagens efe-
tuadas pelos seus usudrios diante de possiveis ameagas e com o objetivo de verificar se
existem possiveis associacdes entre diferentes varidveis associadas a uma determinada
ameaca e algum tipo de segmentacdo dos usudrios, existem ferramentas estatisticas apro-

priadas neste sentido.

O teste qui-quadrado de independéncia, também chamado de teste qui-quadrado
de Pearson ¢ utilizado para testar a relacdo entre duas varidveis selecionadas, expressas
em escala nominal (PAUL, 2020). O teste qui-quadrado de independéncia ¢ uma das es-
tatisticas mais utilizadas para testar hipoteses, e ¢ adequado para andlises de dados cate-
goricos, no sentido de determinar a significincia da associagdo entre variaveis (AL-
GHERBAL et al., 2024; MCHUGH, 2013). Em linhas gerais, o teste verifica se a distri-
buicao das frequéncias observadas nas categorias de uma varidvel ¢ independente da dis-
tribui¢do das frequéncias nas categorias de outra variavel (GUILLEN-PENAFIEL; HER-
NANDEZ-CARRETERO; SANCHEZ-MARTIN, 2024). Em outras palavras, o teste ava-
lia se as duas variaveis estdo relacionadas ou se suas ocorréncias sdo independentes uma

da outra.

O teste ¢é baseado na hipdtese nula (H,), que implica a independéncia das varia-
veis. Esta hipotese pode ser rejeitada em favor da hipotese alternativa (H,), que implica
uma diferenca significativa entre as frequéncias observadas e esperadas ou, dito de outra
forma, que as variaveis nao sao independentes. Isso acontece quando o p-valor ¢ menor

que o nivel de significancia empregado, comumente 0,05 (MCHUGH, 2013).

A estatistica Qui-quadrado de Pearson ¢ calculada de acordo com a equagdo (1).

(04 — Ey)?
X2 = ZE—U (1)
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onde “0” denota os valores observados, “E” os valores esperados, o indice de linha e

“j”, o indice da coluna da tabela de contingéncia. O teste estatistico obtido a partir da
formula anteriormente apresentada ¢é distribuido aproximadamente como x? com
(r —1).(c — 1) graus de liberdade, onde “r” representa o nimero de linhas e “c”, o ni-
mero de colunas. O p-valor é calculado com base no valor da distribui¢do y? ¢ indica a
probabilidade de que a hipdtese nula H, seja verdadeira para um determinado par de va-
ridveis. Se o p-valor for pequeno o suficiente, rejeitamos a hipotese nula; se o p-valor for
alto, a hipdtese nula ndo ¢ rejeitada. O limite de significancia neste trabalho ¢ assumido
como o = 0,05. Desta forma, considerando o teste com duas variaveis denominadas R €

C, o teste de independéncia pode ser expresso da seguinte forma:
Hy, — R e C sdo independentes, portanto, ndo ha relagdo entre R e C; 0; = Ej;

H; = R e C sdo dependentes, portanto, ha relacdo entre R e C; O; # E;;

Para além do apresentado, ¢ possivel ainda verificar outros parametros, como 0s
residuos. Os residuos padronizados e os residuos padronizados ajustados sao duas medi-
das usadas na analise de tabelas de contingéncia para avaliar a diferenga entre as frequén-
cias observadas e esperadas no teste qui-quadrado. Embora ambos forne¢am informacdes
sobre a contribui¢ao de cada célula para a estatistica qui-quadrado, eles diferem em como
sdo calculados e interpretados. Além disso, os residuos padronizados ajustados sao geral-
mente considerados mais precisos do que os residuos padronizados, pois levam em conta

a estrutura da tabela de contingéncia.

Os residuos padronizados ajustados sdo valores calculados no contexto do teste
qui-quadrado para avaliar a for¢a e a dire¢do das associagdes entre categorias especificas
das varidveis analisadas. Eles ajudam a identificar quais células da tabela de contingéncia
contribuem mais para a estatistica qui-quadrado, fornecendo uma visao mais detalhada
sobre as diferengas entre frequéncias observadas e esperadas. Os residuos padronizados

ajustados sdo calculados pela equagao (2).

JE(A—=P)(A-P)

2)
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onde:

0; ¢ a frequéncia observada na célula i;

E; ¢ a frequéncia esperada na célula i;

P; ¢ a propor¢do marginal da linha;

P; € a propor¢do marginal da coluna.

Em relacdo aos residuos padronizados ajustados e a forma de interpreta-los, tem-
se que valores positivos indicam que a frequéncia observada ¢ maior do que a frequéncia
esperada para uma determinada célula. Valores negativos indicam que a frequéncia ob-
servada € menor do que a frequéncia esperada para a célula. J& valores proximos de zero
indicam que a frequéncia observada esta proxima da frequéncia esperada, sugerindo
pouca ou nenhuma diferenca significativa. Contudo, nas células onde a diferenga entre os
valores observado e esperado sdo estatisticamente significativas, os residuos padroniza-

dos ajustados sdo maiores que 1,96 ou menores que -1,96.

Quanto a importancia dos residuos padronizados ajustados, esta se d4 pela identi-
ficacdo de padrdes especificos e pela possibilidade de se realizar uma analise mais deta-
lhada. Quanto ao primeiro caso, os residuos contribuem na identificagao de quais combi-
nacoes de categorias das varidveis tém associacdes mais fortes, destacando as células da
tabela de contingéncia que contribuem mais significativamente para a dependéncia ob-
servada. Ja em relacdo ao segundo caso, tem-se que, enquanto o valor total do qui-qua-
drado indica se hd uma associacao geral entre as variaveis, os residuos padronizados ajus-
tados indicam uma analise mais pormenorizada, ou seja, possibilitam a compreensdo de

quais partes especificas da distribui¢do estdo se desviando da independéncia esperada.

Embora se mostre adequado aos objetivos da presente tese, cabe destacar que o
teste qui-quadrado de independéncia possui limita¢des naturais. Isso porque, conforme
apresentado por Siegel e Castellan (2006), de forma geral, para a realizagdo do teste qui-
quadrado, € necessario que, no que se refere aos valores esperados, pelo menos 80% das
células da tabela de contingéncia apresentem frequéncia superior a 5 (cinco) € que ne-
nhuma célula tenha frequéncia inferior a 1 (um). Quando essas condi¢des ndo sao atendi-
das, os testes exatos oferecem uma alternativa, sendo o teste de Fisher, proposto em 1925

(FISHER, 1934), o mais adequado.
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Portanto, assim como o teste qui-quadrado, o teste exato de Fisher mede a associ-
acdo entre variaveis qualitativas (RODRIGUES et al., 2012), motivo pelo qual, também
foi utilizado neste trabalho. O teste exato de Fisher avalia a probabilidade de se obter uma
tabela de contingéncia com as mesmas margens, ou seja, o total de linhas e colunas, as-
sumindo que as variaveis sdo independentes. O teste entdo calcula a probabilidade exata
de observar as frequéncias em uma tabela de contingéncia sob a hipdtese nula de inde-
pendéncia. O teste € util em estudos com amostras pequenas onde os testes qui-quadrado

podem nao ser aplicaveis devido a frequéncias esperadas muito baixas.

Importante destacar que, segundo Contador e Senne (2016), originalmente, o teste
de Fisher era aplicavel apenas a duas pequenas amostras de varidveis com duas categorias,
ou seja, em tabelas 2 x 2. Freeman e Halton (1951) posteriormente expandiram sua apli-
cabilidade para tabelas com maior nimero de linhas e colunas. No entanto, a aplica¢ao
do teste exato de Fisher exige consideravel esfor¢o computacional, especialmente quando
o numero de classes € elevado (SPRENT; SMEETON, 2012), sendo necessario o uso de
softwares especializados nesses casos (CONTADOR; SENNE, 2016).

Conforme apresentado por Carr (1980), o teste exato de Fisher tem muitas aplica-
¢oes no sentido de comparar varias proporgdes de amostras quando o numero esperado
de ocorréncias em cada amostra ¢ pequeno, inferior a 5 (cinco). Na Tabela 3.1 tem-se
apresentado um exemplo de tabela de contingéncia para aplicagdo do Teste Exato de Fis-

her.

Tabela 3.1: Exemplo de uma Tabela de Contingéncia
para aplicacdo do Teste Exato de Fisher

Grupol | Grupo2 | Total

Caso a b a+b

Controle c d c+d
Total a+c a+d n

A probabilidade de se observar uma tabela com os valores (a, b, ¢, d) dados os totais

de linha e de coluna ¢ calculada pela equacgao (3):
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a+by (c+d
P=( a )( C ) 3)

n . . : .
Na equacdo (4), ( k ) consiste no coeficiente binomial, que por sua vez, representa

o nimero de maneiras de escolher "k" elementos de um conjunto de "n" elementos.
n n!
(k)_k!(n—k)! )

A partir de uma distribui¢do hipergeométrica, ¢ possivel calcular a probabilidade
de uma certa configuragdo especifica de valores na tabela de contingéncia, tal qual de-

monstrado na equacao (5).

(a+b) (c+d)!'(a+c)(b+ad)!
a'b!cld!n!

)

Finalmente, ¢ possivel entdo calcular o p-valor, que consiste na soma das proba-
bilidades de todas as tabelas que t€ém a mesma margem ou sdo mais extremas do que a

tabela observada.

Vé-se, portanto, que, semelhante ao teste qui-quadrado, o teste exato de Fisher ¢
um teste estatistico utilizado para determinar se hd uma associagdo significativa entre
duas varidveis categoricas em tabelas de contingéncia, especialmente quando as frequén-
cias esperadas sdo pequenas. O teste ¢ particularmente 1til, possibilitando o célculo de

resultados precisos, mesmo com dados limitados.

3.5 Elaboracao do Questionario de Pesquisa e conducio de Pré-testes

A elaboracdo de questionarios de pesquisa requer uma série de cuidados para ga-
rantir a obten¢ao de dados validos, confiaveis e relevantes. Primeiramente, ¢ de grande
importancia que as perguntas sejam claras, concisas e objetivas, evitando ambiguidades

que possam levar a interpretacdes equivocadas (FOWLER, 2009). A linguagem utilizada
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deve ser adequada ao perfil dos respondentes, considerando fatores como nivel de esco-
laridade e contexto cultural (BRADBURN; SUDMAN; WANSINK, 2004). Além disso,
a estrutura do questionario deve ser ldgica e fluida, com uma sequéncia de perguntas que
facilite a compreensao e o seguimento pelo respondente (DILLMAN; SMYTH; CHRIS-
TIAN, 2014).

Outro aspecto importante ¢ a abrangéncia das perguntas, que devem cobrir todos
os aspectos relevantes do objeto de estudo sem se tornar excessivamente longa ou cansa-
tiva para o respondente (GROVES et al., 2009). A inclusdo de questdes abertas pode
proporcionar um contetido em termos de respostas qualitativas de grande relevancia para
os objetivos da pesquisa, enquanto questdes fechadas permitem uma anélise quantitativa
mais precisa (FINK, 2009). E fundamental também garantir que o questiondrio respeite a
privacidade dos respondentes e cumpra com as diretrizes éticas pertinentes, assegurando

a confidencialidade das informacdes coletadas (BABBIE, 2013).

Além disso, a realizacdo de pré-testes figura como um passo essencial na validagao
do questionario de pesquisa. O pré-teste envolve a aplicacdo do questionario a uma pe-
quena amostra representativa da populagao-alvo, permitindo a identificag@o e correcao de
possiveis problemas antes da aplicacdo em larga escala (PRESSER et al., 2004). Este
processo ajuda a garantir que as perguntas sejam compreendidas conforme pretendido,
que a sequéncia das perguntas seja logica e que o tempo de resposta seja adequado (DE
VAUS, 2002). Os pré-testes também sao fundamentais para identificar e corrigir questdes
técnicas, como problemas de formatagdo ou dificuldades na navegagdo do questionario
em plataformas digitais (DILLMAN; SMYTH; CHRISTIAN, 2014). Além disso, permi-
tem ajustar a escala de resposta e verificar a consisténcia das respostas, melhorando a
confiabilidade do instrumento de pesquisa (KROSNICK, 2018). Em linhas gerais, os pré-
testes contribuem para a validagdo e refinamento do questionario, aumentando a quali-

dade dos dados coletados e a robustez das conclusdes da pesquisa.

3.6 Questdes Administrativas necessarias a Conduc¢ao da Pesquisa

A condugdo de pesquisas que envolvem seres humanos demanda uma série de
cuidados administrativos, burocraticos e éticos para garantir a prote¢ao dos participantes

e a conformidade com a legislacdo vigente. A Resolu¢do 196/96 do Conselho Nacional
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de Saude (CNS, 2012), substituida pela Resolugdo 466/12, estabelece diretrizes e normas
regulamentadoras de pesquisas envolvendo seres humanos no Brasil. Esta resolugao en-
fatiza a necessidade de respeito a dignidade, privacidade, e autonomia dos participantes,
além de exigir que todas as pesquisas sejam submetidas a apreciacdo de um Comité de
Etica em Pesquisa antes de sua execugio (CNS, 2012). Todos esses cuidados devem ser

devidamente observados na condugdo da pesquisa junto a populagdo selecionada.

Além disso, administrativamente, ¢ de grande importancia que o pesquisador ela-
bore um protocolo de pesquisa detalhado, descrevendo os objetivos, metodologia, riscos,
beneficios, e procedimentos de recrutamento e consentimento dos participantes (CNS,
2012). Este protocolo deve ser submetido ao Comité de Etica em Pesquisa, que avaliara
a conformidade ética e a adequagao metodolodgica do estudo. Deve-se observar ainda que
a ética ¢ um componente central em pesquisas envolvendo seres humanos. A obten¢do do
consentimento livre e esclarecido dos entrevistados ¢ fundamental, assegurando que os
participantes compreendam plenamente os objetivos da pesquisa, os procedimentos en-
volvidos, os potenciais riscos e beneficios, e seus direitos de retirar-se do estudo a qual-
quer momento sem prejuizo (CNS, 2012). Ademais, deve-se garantir a confidencialidade
e o anonimato dos dados coletados, protegendo a privacidade dos participantes (BABBIE,

2013).

A Resolucao 466/12 também enfatiza a necessidade de um balango adequado en-
tre riscos e beneficios, minimizando os riscos e maximizando os beneficios para os parti-
cipantes e para a sociedade (CNS, 2012). Pesquisas que envolvam populagdes vulneraveis
exigem aten¢ao especial, assegurando que esses individuos ndo sejam explorados ou sub-

metidos a riscos desnecessarios (RESNIK, 2018).

Por fim, mas ndo menos importante, a conducao da pesquisa deve se dar em con-
sonancia com o que estabelece a Lei n® 13.709/18, conhecida como Lei Geral de Protecao
de Dados - LGPD, (BRASIL, 2018). O referido dispositivo estabelece normas sobre a
coleta, armazenamento, tratamento e compartilhamento de dados pessoais no Brasil.
Além disso, a LGPD exige que os dados pessoais sejam tratados com transparéncia, se-
guranca e respeito a privacidade dos individuos (BRASIL, 2018). Em pesquisas cientifi-
cas, ¢ fundamental obter o consentimento expresso dos participantes para a coleta e uso

de seus dados, garantindo que sejam informados sobre como seus dados serdo utilizados,
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armazenados e protegidos (BRASIL, 2018). A LGPD também impde a obrigagdo de im-
plementar medidas de seguranga para proteger os dados contra acessos nao autorizados,
perdas e vazamentos. Os participantes tém o direito de acessar, corrigir, e, em alguns
casos, solicitar a exclusdo de seus dados pessoais (BRASIL, 2018). A conformidade com

a LGPD ¢ essencial para evitar sangdes legais e preservar a integridade ética da pesquisa.

Ao seguir todas essas diretrizes, o pesquisador assegura a integridade ética da pes-

quisa, a prote¢ao dos participantes e a validade dos resultados.

3.7 Verificac¢ao da Suficiéncia da Amostra

Na realizagdo de qualquer estudo, é praticamente impossivel examinar todos os
elementos da populagdo de interesse (MAROTTI; GALHARDO MANTELLI; NO-
GUEIRA PIGOZZO, 2008). Nesse sentido, dois conceitos basicos em estatistica sao po-
pulacdo e amostra. Populagdo refere-se ao conjunto total de elementos; amostra, a um

subconjunto dessa populacao (FREITAG, 2018).

Existem dois diferentes métodos de amostragem. No primeiro deles, tem-se o cha-
mado probabilistico, onde todos os elementos do universo t€ém uma probabilidade conhe-
cida e diferente de zero. Como requisito, contudo, este método demanda uma listagem
com a identificacdo de todos os elementos do conjunto universo. J4 no segundo método,
intitulado ndo probabilistico, a probabilidade de selecdo de um dado individuo do con-
junto universo ¢ ndao conhecida. Uma amostragem, portanto, serda ndo probabilistica
quando a probabilidade de alguns ou de todos os elementos da populagdo pertencerem a
amostra € desconhecida (BUCHSTALLER; KHATTAB, 2014). De todo modo, a amostra
precisa ser representativa para os propositos do estudo de modo a impedir vieses nos

dados que poderiam tornar a generalizagdo impossivel (FREITAG, 2018).

As amostras nao aleatorias podem ser classificadas em trés tipos: por conveniéncia
(acidental), por julgamento (intencional) e por cotas (proporcional), escolhidas por con-
veniéncia ou por julgamento. Em uma amostra por conveniéncia, participam da pesquisa,
individuos que se mostrem mais acessiveis, colaborativos ou disponiveis para participar

do processo (FREITAG, 2018).

Independentemente do método utilizado, a verificacao da suficiéncia da amostra

86



em pesquisas, especialmente quando o pesquisador ndo pode controlar a quantidade de
respondentes que ird participar, € um passo de grande relevancia para garantir a validade
estatistica dos resultados. Apos a coleta dos dados, ¢ essencial avaliar se a quantidade de
respostas validas atende aos critérios estatisticos desejados, como por exemplo, dentro de
um intervalo de confianga de 95%. Este processo pode ser realizado utilizando técnicas
de inferéncia estatistica para determinar se a amostra obtida é representativa da popula-
¢do-alvo. Para verificar a suficiéncia da amostra, ¢ necessario calcular o tamanho da

amostra ideal baseado na féormula do intervalo de confianga para proporgdes.

Apds determinar o tamanho da amostra necessaria, o pesquisador deve comparar
este valor com o numero de respostas validas obtidas. Se o nimero de respostas validas
for igual ou superior ao tamanho calculado, a amostra pode ser considerada suficiente

para garantir a representatividade e a precisdo dos resultados (FOWLER, 2009).

3.8 Verificacdo da Consisténcia Interna dos dados

ApoOs a aplicacao da pesquisa, faz-se necessario verificar a consisténcia interna
dos dados obtidos. Esta ¢ uma etapa essencial na analise dos questiondrios, independen-
temente do método de sua aplicagdo, pois assegura que o instrumento de pesquisa € con-
fiavel e mede consistentemente o que se propoe a avaliar. Esta verificagao pode ser rea-
lizada utilizando vérias técnicas estatisticas que examinam a inter-relagdo entre os itens
do questionario. A consisténcia interna ¢ fundamental para garantir que as respostas sao
estaveis e homogéneas, indicando que os itens do questionario sdo coerentes entre si e

refletem um tnico conceito subjacente (DEVELLIS, 2012).

Um dos métodos mais comuns para verificar a consisténcia interna ¢ a analise de
correlacdo item-total, onde a correlagdo de cada item com a pontuagdo total do questio-
nario ¢ calculada. Itens que apresentam correlagdes baixas ou negativas podem indicar
problemas de consisténcia e podem precisar ser revisados ou removidos (NUNNALLY,
1994). Outra técnica ¢ a andlise fatorial exploratdria, que permite identificar a estrutura
subjacente dos dados e verificar se os itens se agrupam conforme esperado em fatores

coerentes (FABRIGAR; WEGENER, 2011).

Para quantificar a consisténcia interna, varios outros métodos estatisticos podem

ser utilizados, sendo o alfa de Cronbach o mais amplamente reconhecido. Este indice
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varia de 0 a 1, onde valores mais proximos de 1 indicam uma maior consisténcia interna.
De modo geral, um alfa de Cronbach acima de 0,70 ¢ considerado aceitavel, embora va-
lores mais elevados (acima de 0,80 ou 0,90) sejam preferiveis em muitas situagdes (CRO-
NBACH, 1951). Além do alfa de Cronbach, outros indices como o coeficiente dmega
podem ser empregados para uma avaliagdo mais robusta da confiabilidade (MCDO-

NALD, 2013).

Ainda quanto ao alfa de Cronbach, trata-se de uma medida essencial na verifica-
¢do da consisténcia interna dos dados, pois avalia a coesdo entre os itens de um questio-
nario, assegurando que todos contribuem de forma uniforme para medir o que se pretende.
Este coeficiente ¢ calculado a partir das variancias dos itens individuais e da variancia
total do questionario, proporcionando uma visdo geral da homogeneidade dos itens
(CRONBACH, 1951). A importancia do alfa de Cronbach reside na sua capacidade de
identificar itens problematicos que podem comprometer a confiabilidade do instrumento
de pesquisa. Um valor de alfa elevado sugere que os itens tém uma alta correlagdo entre
si e que o questionario € um instrumento consistente e confiavel, essencial para a validade

dos resultados da pesquisa (TAVAKOL e DENNICK, 2011).

Verificar a consisténcia interna dos dados ¢ fundamental, pois um questionario con-
sistente e confiavel proporciona resultados robustos e generalizaveis, fortalecendo a cre-
dibilidade e a aplicabilidade das conclusdes da pesquisa (CRONBACH, 1951; TAVA-
KOL e DENNICK, 2011).

3.9 Acoes Individuais e mudancas no Padrao de Viagem em razio da Ameaca De-
finida

A resiliéncia das viagens por transporte publico em face de ameacgas pode ser ana-

lisada a partir do comportamento dos usudrios diante dessas situagdes. Como ja mencio-

nado, na literatura, sdo identificados quatro niveis de resiliéncia: persistente, adaptavel,

transformavel e excepcional. Cada nivel reflete diferentes estratégias de enfrentamento

adotadas pelos usudrios, que variam de acordo com a percepg¢do da relevancia da ameaga

e as possibilidades de adaptagdao ou mudanga de comportamento (LUNDHOLM e PLUM-
MER, 2010).

Portanto, o comportamento dos individuos em suas viagens ¢ um indicador critico
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do nivel de resiliéncia do sistema de transporte publico. A analise desses comportamentos
permite identificar as fraquezas e forgas do sistema, bem como as areas que necessitam
de melhorias. Afinal, a resiliéncia do transporte publico ¢ essencial ndo apenas para a
continuidade das operagdes, mas também para a confianca dos usudrios no sistema. Por
este motivo, politicas que promovam seguranga, flexibilidade e alternativas viaveis de
transporte sao fundamentais para aumentar a resiliéncia e a satisfacdo dos usuarios (CU-

TTER; BURTON; EMRICH, 2010).

3.10 Classificacido do Nivel de Resiliéncia das Viagens em face da Ameaca Selecio-
nada

Como ja mencionado, o nivel persistente de viagens € caracterizado por usudrios
que ndo modificam seu padrao de viagem, independentemente da presenca de ameagas.
Esses individuos nao percebem a ameaga como relevante o suficiente para justificar qual-
quer alteracao em sua rotina. Este nivel de resiliéncia pode indicar tanto uma robustez do
sistema quanto uma possivel negligéncia ou insensibilidade em relacdo aos riscos reais.
No nivel adaptével, os usudarios fazem pequenas mudangas em seus padrdes de viagem
como forma de prote¢do contra a ameaca percebida. Essas mudangas podem incluir a
alteracao dos horarios de viagem, escolha de rotas mais seguras contra a ameaga em ques-
tao ou a adogao de outras medidas de seguranca (WALKER et al., 2004). Este comporta-
mento demonstra uma capacidade de ajuste e flexibilidade diante das condi¢des adversas,
refletindo uma resiliéncia moderada que permite aos usudrios continuarem utilizando o

transporte publico com maior seguranga percebida.

Usudrios cujas viagens se dao ao nivel transformavel mudam completamente seu
modo de transporte ao considerar a ameaga muito significativa. A decisdo de abandonar
o transporte publico em favor de alternativas consideradas mais seguras em relacao a uma
dada ameada, como transporte privado ou ativo, representa uma transformagao significa-
tiva no comportamento de viagem. Este nivel de resiliéncia indica uma falha percebida
na capacidade do sistema de transporte publico em garantir a seguranga dos usudrios,

levando-os a buscar solugdes que considerem mais seguras.

O nivel excepcional de viagens se da para usudrios que desejariam mudar seus

padrdes de viagem, mas ndo conseguem fazé-lo devido a restricdes econdmicas ou falta
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de alternativas e infraestrutura adequadas. Esses individuos permanecem usando o trans-
porte publico apesar das ameacas, nao por escolha, mas por falta de opcdes viaveis. Este
comportamento ressalta a importancia de politicas publicas que ampliem as opgdes de
transporte e melhorem a segurancga e a infraestrutura para suportar uma resiliéncia mais

elevada.

4 APLICACAO DO PROCEDIMENTO METODOLOGICO

Neste capitulo é apresentada a abordagem proposta para classificar o nivel resili-
éncia das viagens a um local de alta atratividade diante da exposi¢ao a violéncia, a partir
de uma perspectiva de género, bem como avaliar possiveis associagdes destes niveis, com
diferentes atributos de seguranca, segundo a avaliagdo dos usudrios. Antes, contudo, ¢

necessario estabelecer uma divisdo entre os procedimentos adotados, considerando duas
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diferentes fases, correspondentes as atividades realizadas antes e ap6s a coleta de dados

para a pesquisa.

Inicialmente, ¢ apresentada uma descri¢ao das etapas que antecedem a anélise dos
dados e resultados obtidos a partir desta pesquisa. Trata-se de um conjunto de procedi-
mentos de verificagdo, certificagdo, autorizagao e até mesmo legais, até que se chegasse
de fato a realizagao da pesquisa junto a comunidade académica da UFRJ. Subsequente-
mente, sdo descritas as demais etapas da pesquisa, incluindo caracterizagdo, coleta de
dados, desenho e aplicagdo de uma pesquisa de vitimizagao, analises empregadas, classi-
ficagdo das viagens de acordo com os niveis de resiliéncia e outros procedimentos rele-

vantes.

Em linhas gerais, o procedimento adotado comega com a caracterizagao do estudo
(etapas 1-3). Dado que a resiliéncia pode ser entendida como a capacidade do sistema em
lidar e se adaptar a diferentes ameacas, ¢ necessario, inicialmente, definir qual ameaca
sera avaliada (etapa 1). Como as areas urbanas sdo sistemas complexos expostos a varios
choques que impactam seus diversos componentes (AZOLIN; RODRIGUES DA SILVA;
PINTO, 2020b), na etapa 2, o sistema a ser examinado deve ser definido. A etapa 3 en-

volve a selecao da area de estudo e da populagdo a ser investigada.

Uma vez definida a ameaga e avaliadas as formas como ela interfere no funciona-
mento do sistema de transporte avaliado, a pesquisa avanga para as etapas 4, 5, 6, 7 ¢ 8.
Nestas etapas, devem ser definidos o método de aplicagdo da pesquisa e a ferramenta a
ser utilizada nas analises. Além disso, deve ser elaborado o questionario de pesquisa, que
em seguida, deve ser testado e submetido a possiveis questdes administrativas necessarias
a conducdo da pesquisa. Passadas essas etapas, prossegue-se para a aplicagao da pesquisa
(etapa 09). Com os resultados obtidos, devem ser avaliadas a suficiéncia da amostra, bem

como a consisténcia interna dos dados (etapas 10 e 11).

Em seguida, o procedimento segue para a etapa 12. Nesta fase, busca-se avaliar o
comportamento de diferentes grupos de usuarios diante da ameaca selecionada. Em outras
palavras, nesta etapa, o objetivo ¢ identificar quaisquer disparidades nas a¢des individuais

durante o uso do sistema quando expostos a um tipo similar de ameaga.

Na etapa 13, ¢ examinado como o comportamento de diferentes grupos de usua-

91



rios, impulsionado pela ameaca ao funcionamento do sistema, afeta seus padrdes de via-
gem. Finalmente, na ultima etapa (14), é realizada a classifica¢ao dos diferentes niveis de
resiliéncia das viagens, juntamente com a avaliagdo da possivel associagdo entre caracte-
risticas individuais especificas e o nivel de resiliéncia das viagens identificadas, tudo isso

a partir de uma perspectiva de género.

A Figura 4.1 ilustra a abordagem proposta, considerando todas as etapas anterior-

mente descritas. Usando esse quadro, € possivel replicar a estratégia utilizada para anali-

sar outras regides com diferentes contextos socioecondmicos.

Etapa 01

Etapa 05

Etapa 09

Definicdo da Ameaca
a ser Avaliada

—| Definicéio da Ferramenta a

ser Utilizada nas Analises

Aplicacdo do
Estudo de Campo

_;..| Andlise das acbes individuais
‘ em razdo da ameaca definida

Jissy: 3 Teste Qui-guadrado
Violéncia Urbana de Independéncia
Etapa 02 Etapa 06

Definicio do Sistema de
Transportes a ser Avaliado

Elaboracéo do
Questiondrio de Pesquisa

Sistema de Onibus

Etapa 03

Seleco da populacdo
e da drea de estudo

Comunidade Académica de um
campus da UFRJ, localizado na
cidade do Rio de Janeiro

T
Determinacio das varidveis
necessarias a conducdo da pesquisa
com baze em uma Pesquisas
de Vitimizac&o ja Aplicada
no contexto do Rio de Janeiro

v

Etapa 07

Conducdo de Pré-testes e
ajustes no Questionario

I
Conduzida com alunos de

¥ Graduacdo e Pos Graduacio
Etapa 04 v
Definico do Método de Etapa 08
Aplicacdo da Pesquisa 5 = =
Verificacdo de questoes

|
Participacdo mediante
preenchimento de
questiondrios on-line
(Amostra por Conveniéncia)

administrativas necessarias
4 conducéo da pesquisa
|
Aprovacgo pelo Comité de
Etica em Pesquisa da UFRJ

| —

763 respostas validas

Verifi

cacdo da
Suficiéncia da Amostra

Considerando um Intervalo
de Confianca de 95%

Verificacdo da Consisténcia

Interna dos dados

I

Verificacio do Coeficiente
Alfa de Cronbach

|dentificacdo dos padries de
viagem e possiveis diferenciactes
de acordo com o género

v

Andlise dos efeitos das acies
individuais no padrio de
viagem

mudancas no padrio de viagem em
resposta & violéncia e possiveis
associacbes com o género

Classificacio do Nivel de
Resiliéncia das Viagens em
face da Ameaca Selecionada

|

v

Andlise dos Niveis de Resiliéncia
por género e identificacdo de
possiveis associaches

|:| Etapas Pré Aplicacéo do Estudo de Campo
[] Verificagiio da Adequabilidade da Pesquisa
|:| Etapas Pos Aplicacdo do Estude de Campo

Figura 4.1: Fluxograma com a aplicagdo das etapas da metodologia empregada

4.1

4.1.1

Atividades Pré Coleta de Dados

Elabora¢ao do Questionario de Pesquisa

Conforme destacado na secdo 2.6 (Pesquisas de Vitimizagdo), para que politicas
publicas sejam efetivamente elaboradas, faz-se necessario obter dados detalhados e con-

fiaveis acerca do fendmeno sobre o qual se quere intervir. Neste sentido, buscou-se, pelo
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questionario de pesquisa elaborado, levantar informagdes acerca do publico-alvo, com
fundamento em uma pesquisa de vitimizagao pretérita, desenvolvida e aplicada com su-
cesso no ambito do Rio de Janeiro pelo Instituto de Seguranca Publica - ISP/RJ, mesmo
ambiente onde se desenvolveu a presente tese. Espera-se com isso e a partir do procedi-
mento proposto na presente tese, poder criar novas formas de orientacdo de seguranca

publica, voltadas ndo apenas a a¢do pds ocorréncia, mas a antecipacao policial.

Neste sentido, o questionario elaborado contém perguntas voltadas, dentre outras
questdes, ao levantamento de caracteristicas socioecondmicas, padrao de viagem, percep-
¢do de seguranca e vitimizagdo dos integrantes da comunidade académica da UFRJ que
se utilizam do transporte publico no acesso periddico ao campus localizado no bairro

NA

Cidade Universitaria, conhecido como “Ilha do Fundao”. Trata-se de um conjunto de in-
formagoes sensiveis, mas que extrapolam em muito os dados que dispdem as autoridades
de seguranca publica presentes no Rio de Janeiro. Desta forma, o conjunto de informagdes
levantadas e os resultados obtidos a partir de suas analises possui grande potencialidade

no sentido de poder direcionar esforcos de seguranga.

Cabe, no entanto, destacar o que afirma Catdo (2008) no sentido de que as pesqui-
sas de vitimizagdo nao substituem as estatisticas oficiais, mas sim complementam e ofe-
recem uma abordagem alternativa para a mensuracao da criminalidade. O que se preten-
deu, portanto, com a elaboracao dos questionarios aplicados, foi justamente, possibilitar
a criacdo de um banco de dados mais completo que as estatisticas das quais dispdem as
autoridades policiais, relacionadas a percepg¢ao de inseguranga dos usudrios do transporte

publico.

Como afirmam Soares, Borges e Campagnac (2008), o questionario ¢ uma ferra-
menta essencial em um instrumento de pesquisa, desempenhando um importante papel
na coleta de dados e informagdes sobre um tema ou fendmeno especifico. A forma como
0 questionario ¢ estruturado afeta significativamente a qualidade dos dados e influencia
diretamente os resultados da pesquisa. Portanto, a elaboracdo do questionario ¢ uma das
etapas mais importantes ¢ que demandam mais tempo na pesquisa. Nesse contexto, as
perguntas ora em exame foram elaboradas de forma clara e compreensivel, seguindo uma
sequéncia logica, para que fossem facilmente entendidas e respondidas com precisdao. Na
elaboracdo das perguntas do questionario, houve um cuidado especial para identificar e

eliminar possiveis fontes de erros sistematicos decorrentes de medi¢des tendenciosas.
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Para alcangar esses objetivos, foram conduzidas pesquisas qualitativas e realizados pré-

testes, como melhor se vera na se¢ao 4.1.2.

A sequéncia das perguntas também afeta as respostas e, assim como na pesquisa
de vitimizagao elaborada pelo ISP/RJ, o questionario utilizado para esta tese foi dividido
em 8 (oito) blocos. O primeiro bloco se refere a identidade social dos entrevistados. Este
bloco ¢ essencial para compreender o perfil demografico dos respondentes, incluindo as-
pectos como idade, género, etnia, € nivel socioecondmico. Esses dados sao importantes
para identificar grupos mais vulneraveis e entender como diferentes segmentos da popu-
lagdo, sobretudo na perspectiva de género percebem e sdo afetados pela inseguranga. A
analise dessas informagdes permite a formulacdo de politicas ptblicas mais inclusivas e

direcionadas, considerando as especificidades de cada grupo social.

No segundo bloco, foram levantadas questdes relacionadas aos habitos e praticas
dos respondentes. Nesta etapa, busca-se investigar as rotinas didrias dos individuos e
como essas rotinas podem exp0-los a riscos de seguranca. Compreender os padroes de
deslocamento, lazer e atividades cotidianas ajuda a identificar areas e horarios de maior
vulnerabilidade. Este bloco ¢ fundamental para o planejamento e para a implementagdo
de medidas preventivas, como por exemplo, a melhoria da iluminagdo publica ¢ o au-

mento do policiamento em locais e periodos de maior risco.

No terceiro bloco, foi verificada a questao da vizinhanga dos respondentes. Como
afirma (SAMPSON, 1985), as caracteristicas do bairro, como densidade estrutural, qua-
lidade da mobilidade local e configuracao das familias, influenciam fortemente as taxas
de vitimizacdo pessoal. Portanto, o objetivo consistiu em avaliar, a partir do conheci-
mento do seu local de habita¢ao e das demais respostas ao questionario, a percepcao dos

usuarios do transporte publico sobre o entorno de suas residéncias.

Jano quarto bloco, buscou-se avaliar o sentimento de inseguranga dos responden-
tes. Este bloco possibilita a mensuracao da percep¢ao subjetiva de medo e ameaga em
relagdo ao crime no transporte publico. Este aspecto ¢ fundamental, pois a sensagdo de
inseguranca pode ser tdo prejudicial quanto a propria ocorréncia de crimes, afetando a
qualidade de vida e o bem-estar psicologico dos individuos. Ademais, como ja mencio-
nado, entender o sentimento de inseguranca ajuda a direcionar politicas publicas ndo ape-
nas para reduzir a criminalidade, mas também para melhorar a percep¢ao de seguranca

da populagdo.
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Pelo quinto bloco, foi avaliada a seguranca publica em si. Conforme apresentado
por Delbosc e Currie (2012), o sentimento de seguranca nos transportes publicos ¢ influ-
enciado pela confianga nos outros, pela percepcao que se tem em determinados ambientes
como em casa ou na rua, durante noite e, indiretamente, pelo sexo e pela idade. Ademais,
o comportamento dos passageiros nos transportes publicos ¢ positivamente influenciado
pela sua consciéncia de seguranca, que ¢ ainda determinada pelas suas atitudes e pelas
normas subjetivas (WANG et al., 2020). Assim, nessa avaliagdo do quinto bloco, foi exa-
minada a opinido dos respondentes acerca da eficacia das forgas de seguranca e das poli-

ticas implementadas.

O sexto bloco, referente a experiéncia com a policia avalia as interagdes dos cida-
daos com as forgas policiais, incluindo aspectos como confianca nas forcas de seguranca
e resultados obtidos. Este bloco ¢ fundamental para compreender a relagdo entre a popu-
lacdo e a policia, identificando pontos fortes e areas de tensdao. Analisar essas experiéncias
ajuda a desenvolver programas para melhorar os procedimentos de atendimento e forta-
lecer a confianca da comunidade na policia, o que ¢ essencial para uma colaboragdo eficaz
na prevengao e resolugdo de crimes. Sendo um dos mais importantes do questionario, este
bloco possibilita uma grande compreensao acerca da confianga da populacdo nas institui-
¢oes de seguranca e pode revelar areas onde ha necessidade de melhoria ou reforma das

politicas de seguranca.

No sétimo bloco, buscou-se avaliar a questdao das notificagdes policiais. As noti-
ficagdes se revestem de fundamental importancia e de acordo com Ranapurwala, Berg e
Casteel (2016), se realizadas, associam-se a menos vitimizagdes futuras, potencialmente
devido a a¢do da policia e a prestacdo de servicos as vitimas. Desta forma, o bloco de
notificacdo as autoridades de seguranga publica explora a frequéncia e as circunstancias
em que os cidadaos reportam crimes as for¢as de seguranca. Neste sentido, cabe destacar
que entender os fatores que incentivam ou desencorajam a notificacdo ¢€ vital para melho-
rar a comunicagao entre a populacdo e a policia, garantindo que mais crimes sejam repor-
tados e investigados. Além disso, este sétimo bloco também ajuda a identificar possiveis

barreiras, como a desconfianga na policia ou a percepcao de ineficacia das agdes policiais.

Por fim, no oitavo e ultimo bloco, foi avaliada a questdo da vitimizacao prévia.

Isso porque, segundo Sachs, Veysey e Rivera (2021), individuos com experiéncia passada
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de vitimizagao exibem caracteristicas distintas, em compara¢do com aqueles sem experi-
éncia passada de vitimizagao. Por este bloco, ¢ possivel documentar as experiéncias dire-
tas dos entrevistados com crimes, incluindo a natureza e a frequéncia dos incidentes. Esse
ultimo bloco possibilita a obten¢do de dados empiricos sobre a incidéncia e o impacto do
crime na vida dos integrantes da comunidade académica em questdo, permitindo ainda
uma analise detalhada das tendéncias criminais e das necessidades de prote¢do. Para além
disso, a compreensao das experiéncias de vitimizagao ¢ essencial para desenvolver poli-

ticas de apoio as vitimas e estratégias de prevengao mais eficazes.

Os blocos e as respectivas perguntas contidas em cada qual sdo apresentados no

Apéndice B deste trabalho.

4.1.2 Realizacdo de Pré-testes

De acordo com Parasuraman (1991), um questiondrio ¢ simplesmente um con-
junto de perguntas projetado para obter os dados necessarios para alcangar os objetivos
de uma pesquisa. Embora o mesmo autor reconheca que nem todos os projetos de pes-
quisa utilizam esse método de coleta de dados, o questionario é extremamente importante

na pesquisa cientifica, especialmente nas ciéncias sociais (CHAGAS, 2000).

No caso das pesquisas sobre violéncia, informagdes sobre a incidéncia de crimes
podem ser mal-entendidas devido a problemas cognitivos associados a percep¢ao dos
eventos a dificuldade com a interpretacdo de dados e informac¢des (CARNEIRO, 2007).
Nesse sentido, a realizacdo de pré-testes em pesquisas de vitimizagdo ¢ fundamental por

varias razoes.

Em primeiro lugar, os pré-testes ajudam a garantir que as perguntas do questiona-
rio sejam claras, compreensiveis e apropriadas para o publico-alvo. Isso inclusive reduz
a probabilidade de interpretacdes erroneas dos itens a serem respondidos. Os pré-testes
também auxiliam na identificagdo de inimeros possiveis problemas com a formulagdo
das perguntas, a estrutura do questionario ou a sequéncia das questdes. Essa identificacao

permite ajustes antes da aplicacao definitiva.

Outro fator que se reveste de fundamental importancia no contexto da realizagdo
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dos pré-testes consiste na possibilidade de avaliacdo da reagdo dos respondentes as per-
guntas, especialmente acerca dos temas mais sensiveis como € o caso da vitimizagao. Isso
possibilita uma garantia, no sentido de que as perguntas nao sao excessivamente intrusi-
vas ou desconfortaveis. Também ¢ possivel, a partir da realiza¢do dos pré-testes, realizar
ajuste de linguagem. Isso porque as respostas dos pré-testes podem revelar a necessidade
de pequenos ajustes na redagdo das questdes para melhor alinhamento com o nivel de
compreensdo e a terminologia do publico-alvo. A conducado desta atividade também per-
mite medir o tempo necessario para completar o questionario, ajudando a identificar se

ele ¢ muito longo ou cansativo para os respondentes.

Por fim, pré-testes sdo essenciais para garantir a eficacia e a precisao das pesquisas
de vitimizacao, permitindo ajustes e melhorias no questionario antes de sua aplicacao
definitiva. Além disso, segundo (CHAGAS, 2000), a condugao dos pré-testes representa
a forma mais rapida e econdmica de se atingir os objetivos da pesquisa. Por este motivo,
em 04 diferentes momentos, foram conduzidos pré-testes de forma presencial com alguns
integrantes da comunidade académica da UFRJ. O procedimento se deu em sala de aula,
onde algumas dezenas de alunos recebiam os formularios em formato fisico e o respon-
diam, sugerindo corre¢des ou adaptagdes. As dividas em relagdo ao que lhes era indagado
também puderam ser identificadas e solucionadas, a partir de pequenas corregdes na re-

dacdo do formulario.

Goode e Hatt (1972) afirmam que nenhuma quantidade de reflexdo, por mais 16-
gica que seja, nem um entendimento brilhante, pode substituir uma verificagdo empirica
cuidadosa. Por isso, € essencial entender como o instrumento de coleta de dados se com-
porta em uma situacdo real por meio de um pré-teste (CHAGAS, 2000). Portanto, como
destacado anteriormente, na presente pesquisa, foram realizados diferentes pré-testes com
alunos de graduacao e pos-graduacao da UFRJ, visando garantir a eficacia e a precisao
do instrumento de coleta de dados. Esses pré-testes permitiram identificar e corrigir po-
tenciais problemas de compreensao e clareza das perguntas, além de ajustar a linguagem
utilizada no questionario para se adequar ao publico-alvo. Além disso, a realizagdo dos
pré-testes possibilitou a avaliagdo da rea¢do dos respondentes as questdes, especialmente
considerando a sensibilidade do tema abordado, garantindo que o questionario fosse apro-

priado e nao causasse desconforto excessivo.
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4.1.3 Aprovagio do Questionario pelo Comité de Etica em Pesquisa da UFRJ

A Resolucao 196/96 do Conselho Nacional de Saude estabelece diretrizes ¢ nor-
mas regulamentadoras de pesquisas envolvendo seres humanos no Brasil. No contexto de
pesquisas de vitimizagdo, essa resolugdo enfatiza a importancia de garantir o respeito a
dignidade, a privacidade e aos direitos dos participantes. As pesquisas devem ser subme-
tidas & aprovacdo de um Comité de Etica em Pesquisa (CEP) para assegurar que os mé-
todos utilizados ndo causem danos psicoldgicos, emocionais ou sociais aos respondentes.
A resolucdo também exige o consentimento livre e esclarecido dos participantes, infor-
mando-os sobre os objetivos, procedimentos, riscos e beneficios da pesquisa, bem como

assegurando-lhes o direito de desistir a qualquer momento sem prejuizos.

Cabe destacar que a Resolug¢do antes mencionada ¢ fundamental para pesquisas
de vitimizagdo por varias razdes. Em primeiro lugar, ela garante que os direitos, a digni-
dade e o bem-estar dos participantes sejam respeitados, evitando danos psicologicos,
emocionais ou sociais decorrentes da pesquisa. Isso € de grande relevancia em estudos de
vitimizagdo, onde os temas abordados podem ser sensiveis e potencialmente traumaticos.
Ademais, ao exigir o consentimento livre e esclarecido, a resolugdo assegura que os par-
ticipantes estejam plenamente informados sobre os objetivos, procedimentos, riscos € be-
neficios da pesquisa. Isso promove a transparéncia e a autonomia dos individuos, permi-

tindo que tomem decisdes conscientes sobre sua participagao.

A resolugdo também enfatiza a importancia de manter a confidencialidade e a pri-
vacidade dos dados dos participantes, protegendo-os de possiveis repercussdes negativas
decorrentes de sua participagdo na pesquisa. Por fim, além de a aprovagdo por um Comité
de Etica em Pesquisa (CEP) garantir que a metodologia e os procedimentos da pesquisa
sejam avaliados por especialistas quanto a sua conformidade com principios €ticos, o que
aumenta a credibilidade e a legitimidade do estudo, ao garantir que a pesquisa seja con-
duzida de maneira ética, a resolugdo contribui para a obten¢ao de dados mais confidveis
e validos. De maneira geral, os participantes que se sentem respeitados e seguros sao mais

propensos a fornecer respostas honestas e completas.

Ao longo da elaboragdo da tese, todos esses procedimentos foram observados.
Portanto, o estudo atendeu aos requisitos €ticos impostos pela Resolugao 196/96, do Con-
selho Nacional de Saude, instrumento que contém as diretrizes e normas regulamentado-

ras de pesquisas envolvendo seres humanos. Isso porque, foi devidamente aprovado pelo
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Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Rio de Janeiro (Parecer
5.554.155). O termo de consentimento livre e esclarecido que foi assinado pelos partici-
pantes antes de prosseguirem para o questionario, bem como o parecer favoravel a con-
dugdo da pesquisa pelo referido Comité de Etica constam no Apéndice C e Anexo A desta

tese, respectivamente.

4.1.4 Aplicacdo da Pesquisa

Apos as devidas corregdes e ajustes identificados nos pré-testes e a aprovacao de
sua conducio pelo Comité de Etica em Pesquisa da UFRJ, a aplicagdo da pesquisa de
vitimizagao foi realizada de forma online, aproveitando as vantagens da tecnologia para
alcangar um maior nimero de participantes de forma eficiente. Essa abordagem permitiu
uma coleta de dados mais ampla e acessivel, respeitando as restri¢des de tempo e recursos
disponiveis. A implementacao online, combinada com as melhorias realizadas com base
nos pré-testes, assegurou a obtengdo de dados de alta qualidade, proporcionando uma
base solida para a analise e interpretag¢ao dos resultados sobre a vitimizagao entre os usu-

arios do transporte publico, estudantes da UFRJ.

Mediante contato com a Pro-Reitoria de Graduagdo (PR1) da UFRJ, assim como da
Coordenagao do Instituto Alberto Luiz Coimbra de P6s-Graduagdo e Pesquisa de Engenharia
(COPPE), foi possivel fazer a divulgagdo da pesquisa ja aprovada pelo Comité de Etica. Com
o0 apoio de ambos os 6rgdos que, por meio de seus canais de comunicagdo encaminharam o
questionario de pesquisa a todos os alunos cadastrados no Sistema Integrado de Gestao Aca-
démica (SIGA), que € um sistema de acesso via web, desenvolvido pelo Nucleo de Compu-

tagdo Eletronica da UFRJ (NCE). Desta forma, a pesquisa se deu de forma online.

Ao todo, 973 integrantes da comunidade académica da UFRIJ participaram do pre-
sente estudo, tendo respondido ao questionario de pesquisa nos meses de novembro e dezem-
bro de 2022. Em razdo da necessidade de tratamento dos dados coletados, assim como da
exclusdo de respostas relativas a integrantes que nao residiam na cidade do Rio de Janeiro,

foram consideradas apenas 763 respostas validas.

99



4.2 Atividades Pos Coleta de Dados

Apos todas as etapas que antecederam a aplicagdo do questionario e a sua aplicagdo
em si, outras atividades precisaram ser adotadas, como forma de verificagdo do atendi-
mento de alguns importantes pressupostos a condugdo das andlises pretendidas, escolha
das ferramentas utilizadas e da elaboragdo do procedimento proposto na presente tese.
Estas atividades, como melhor apresentadas nas se¢des subsequentes, se referem, respec-
tivamente, a analise de suficiéncia da amostra coletada, considerando o universo de inte-
grantes da comunidade académica da UFRIJ, a verificacdo da consisténcia interna dos
dados coletados, ou seja, da confiabilidade das informacdes obtidas e, finalmente, a es-

colha da ferramenta mais apropriada para a condu¢ao das analises pretendidas.

4.2.1 Suficiéncia da Amostra

No caso do presente trabalho, a amostra coletada tem perfil ndo probabilistico,
visto que, para atingir a quantidade de questionarios validos propostos, nao foi feito qual-
quer sorteio ou outro método em que todos os alunos tivessem a mesma probabilidade de
serem selecionados para a pesquisa. Na verdade, como ja mencionado, a participagao se
deu mediante preenchimento de um formulério que foi disponibilizado aos alunos no for-

mato online. Nesse sentido, pode ser tratada como uma amostra por conveniéncia.

Quanto aos procedimentos estatisticos a serem realizados, inicialmente, seria ne-
cessario calcular o tamanho ideal da amostra (n). Para este calculo, onde se tem uma

populagdo finita de 65.000 (sessenta e cinco mil) alunos, ¢ utilizada a equacao (6).

Z%.p.(1-p)

g+ (Z200)) (©)

n=

Onde:

e N ¢ o tamanho da populagdo (65.000 alunos);

e Z ¢ o valor correspondente ao nivel de confianca desejado;
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e p ¢ apropor¢ao estimada da populagio;

e FE ¢ amargem de erro desejada.

Em linhas gerais, com um intervalo de confianga de 95% e uma margem de erro
igual a 5%, o que representaria uma amostra satisfatoria para os objetivos deste estudo,
seria necessario que 382 (trezentos e oitenta e duas) pessoas tivessem respondido ao ques-
tionario. No entanto, ¢ sabido que foram obtidas 763 (setecentos e sessenta e trés) respos-
tas validas aos questionarios, dentre os 65.000 (sessenta e cinco mil) alunos do campus.
Por este motivo, optou-se por ndo tdo somente considerar uma margem de erro de 5%,
tradicionalmente utilizada, mas calcular, para esta amostra ja definida, a margem de erro
com o mesmo nivel de confianga j4 estabelecido e satisfatorio de 95%. A margem de erro
¢ uma medida da precisao dos resultados da pesquisa. Para calcular a margem de erro

(E), utiliza-se a equacgdo (7).

(7

Onde:

e Z ¢ o valor correspondente ao nivel de confianca desejado (neste caso, foi adotado
o valor de 1,96, representando 95% de confianca);
e p ¢éaproporcao observada na amostra (neste caso, foi adotado o valor de 0,5);

e n ¢ o tamanho da amostra (neste caso, 763 respondentes).

Seguindo o procedimento apresentado, a margem de erro calculada foi de aproxi-
madamente 0,0355, ou seja, 3,55%. Significa, portanto, dizer que, no caso da presente
pesquisa, o tamanho ideal da amostra para obter resultados representativos com uma mar-
gem de erro de aproximadamente 3,55% e um nivel de confianca de 95% seria de apro-
ximadamente 754 (setecentos e cinquenta e quatro) alunos. Uma vez que na coleta de
dados, foram obtidas 763 (setecentos e sessenta e trés) respostas validas, pode-se dizer
que a amostra ¢, de fato, representativa da populagdo e, portanto, adequada as analises

que se pretende empreender.
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4.2.2 Consisténcia Interna dos Dados Coletados

Os questionarios, como o aplicado e utilizado na presente tese sdo amplamente re-
conhecidos como uma metodologia pratica e econdmica para a coleta de dados em diver-
sas areas de pesquisa, especialmente quando se buscam informagdes sobre comportamen-
tos, atitudes, opinides e preferéncias. No entanto, ¢ de suma importancia avaliar se o ins-
trumento de pesquisa mede com precisdo o que se propde a medir, assegurando a rele-
vancia dos resultados (MATTHIENSEN, 2011). Segundo Hair et al. (2009), confiabili-
dade ¢ o grau em que um conjunto de indicadores ¢ consistente em suas mensuragdes. O
Coeficiente Alfa de Cronbach ¢ uma medida comumente utilizada para verificar a confi-
abilidade desses instrumentos de pesquisa, ou seja, a avaliagdo da consisténcia interna

dos questionarios, a partir das respostas obtidas.

De uma forma geral, o Coeficiente o de Cronbach mede a correlagao entre as res-
postas em um questionario por meio da analise do perfil das respostas dadas pelos res-
pondentes (HORA; REGO MONTEIRO; ARICA, 2010). E de acordo com Hair et al.
(2009), o coeficiente ¢ calculado a partir do somatorio da variancia dos itens individuais

e da soma da variancia de cada item avaliado, conforme a equacao (8).
k . S?
_ (1= i=1-i 8
* (k - 1) ( S? ) ®)
onde:

e [k corresponde ao numero de itens (perguntas) do questionario;
e S7 corresponde a variancia de cada item;

e S? corresponde a variancia total do questionario (soma das variancias).

De acordo com Landis e Koch (1977), os valores do Coeficiente a de Cronbach
correspondem, respectivamente a 5 (cinco) diferentes consisténcias internas do instru-

mento de pesquisa, conforme apresentado na Tabela 4.1.
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Tabela 4.1: Consisténcia interna de questionarios de pesquisa em
funcdo dos valores de Coeficiente o de Cronbach

Coeficiente o de Consisténcia In-
Cronbach terna
0,81a1,0 quase perfeita
0,61 a 0,80 substancial
0,41 a 0,60 moderada
0,21 20,40 razoavel

0a0,21 pequena

Fonte: Landis e Koch (1977)

No teste de alfa de Cronbach, considerando o questionario utilizado na presente
pesquisa, obteve-se um coeficiente de 0,842, indicando uma excelente consisténcia in-
terna dos dados coletados (quase perfeita). O célculo foi realizado no software estatistico
IBM SPSS Statistics 2.0. O resultado ja era esperado, uma vez que, conforme ja mencio-
nado, para além da realizacdo de pré-testes, que resultaram em pequenos ajustes como
forma de melhorar a compreensao por parte dos entrevistados, o instrumento de pesquisa
utilizado deriva de uma pesquisa de vitimizacao consolidada, j& realizada com sucesso no

ambito do Rio de Janeiro.

Feitas essas consideracdes acerca das etapas que antecederam e sucederam a apli-
cacdo da pesquisa junto a comunidade académica da UFRJ e quanto a ferramenta estatis-
tica utilizada como forma de empreender as analises pretendidas nesta tese, na se¢do sub-
sequente, sdo apresentadas as etapas do procedimento proposto para classificar o nivel de
resiliéncia das viagens por transporte publico em face da violéncia urbana, a partir de uma

perspectiva de género.

4.2.3 Caracterizacao da area de estudo, sistema de transporte, ameaca, populacao alvo

e Defini¢cao do Método de Aplicagdo da Pesquisa

A area de estudo (etapa 3) foi o bairro Cidade Universitaria, localizado na zona
norte da cidade do Rio de Janeiro, Brasil, e a populacao de estudo consistiu na comuni-
dade académica da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) 14 situada. Como a
segunda maior metropole do Brasil, o Rio de Janeiro tem uma populagdo de pouco mais
de 6,2 milhdes de habitantes (IBGE, 2023) vivendo em 164 bairros. Apesar das agdes das
forcas de seguranca, 25,5% desses bairros sdo controlados por milicias e 34,2% sdo con-

trolados pelo trafico de drogas (GENI/UFF, 2022).
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De acordo com o plano diretor da UFRJ, o bairro Cidade Universitaria, também
conhecido como “Ilha do Fundao”, esté situado em uma ilha na margem oeste da Baia de
Guanabara, cobrindo uma area total de 4.266.095 metros quadrados, conforme apresen-

tado na Figura 4.2.

Legenda

Cidade do Rio de Janeiro
Bairro Cidade Universitaria
Centro Comercial
— Rede de Onibus (Convencional)
— Rede de BRT

@ 0 5 10 km
| SS——

Figura 4.2: Cidade do Rio de Janeiro, rede de 6nibus convencional e BRT, e bairro Cidade Universitaria.

Embora a cidade do Rio de Janeiro tenha varios modos de transporte publico, in-
cluindo sistemas ferroviarios e aquaviarios, na Ilha do Fundao, apenas o transporte rodo-
viario estd disponivel. Portanto, a comunidade académica em analise s6 pode se deslocar
até o campus por Onibus, seja convencional ou BRT (Bus Rapid Transit). Assim, o sis-
tema sob analise neste estudo foi o sistema de 6nibus (etapa 2). Enquanto certas areas da
cidade sao atendidas por um numero significativo de linhas de dnibus de transporte pu-
blico, também existem regides onde esse servigo ¢ menos frequente. Em muitas dessas
regides, os usudrios dos onibus encontram-se com opgdes limitadas de mobilidade, tanto
em termos de infraestrutura quanto nos horarios de operagao dos servicos de transporte

publico.

Em relagdo a ameaca avaliada (etapa 1), considerou-se a violéncia urbana. Neste
sentido, além dos dados coletados na presente pesquisa, este trabalho também se utilizou
de informacdes advindas dos 6rgios de seguranca publica do Estado do Rio de Janeiro.
Ainda quanto a ameaga escolhida, vé-se que a concentracdo de violéncia e atividades

criminosas em bairros especificos, seja devido a acdes de crime organizado ou atividades
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de milicias, agrava a situagdo de precariedade do transporte publico. Nesse contexto,
mesmo que os usudrios considerem alterar seus padrdes de viagem devido a violéncia,
muitos deles precisam suportar condi¢des desfavoraveis para poderem realizar suas via-
gens. De acordo com o plano diretor da UFRJ, 65,14% da comunidade académica utiliza

Onibus para ir e voltar do campus.

Sobre a utilizagao dos sistemas de transporte publico, ha de se destacar as mudan-
cas recentes verificadas nao apenas na cidade do Rio de Janeiro, mas em todo o pais. Um
estudo realizado no Brasil em 2022 pela Confederacdo Nacional do Transporte (CNT,
2022) apontou que os efeitos das medidas de distanciamento social motivadas pela pan-
demia da covid-19, associadas a questdes econdmicas, contribuiram para o fato de que
28,7% dos usuarios pré-pandémicos ndo tenham retornado ao transporte publico. Isso se
reveste de fundamental importancia no contexto da violéncia, uma vez que a partir de
2020, juntamente com a queda na demanda nos sistemas de transporte publico no Rio de

Janeiro, os incidentes criminais também sofreram uma redugao significativa.

No entanto, de acordo com o Instituto de Seguranca Publica do Rio de Janeiro —
ISP/RJ, em 2019, durante o periodo anterior a pandemia e as medidas restritivas, apenas
nos onibus que operavam na cidade, foram registrados 23.278 incidentes criminais. Nesse
padrao criminal registrado pelas autoridades policiais, ha uma disparidade de género sig-

nificativa, sendo 67% das vitimas mulheres e 33% homens.

Ainda com base em dados divulgados pelo ISP/RJ, € possivel verificar que, tanto
em toda a cidade quanto no bairro Cidade Universitaria, nos ultimos 10 anos, o nimero
de incidentes criminais registrados por usudrios de transporte publico mostra uma clara
diferenciagdo antes e depois da pandemia da covid-19. Na Figura 4.3 tem-se apresentadas
as séries historicas das taxas de criminalidade envolvendo usuarios de 6nibus por 100 mil
habitantes considerando toda a cidade do Rio de Janeiro e considerando o bairro Cidade

Universitaria.
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Série histérica de ocorréncias criminais registadas
em Transporte Publico por 6nibus
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Figura 4.3: Série historica de incidentes criminais registrados no transporte
publico por dnibus (cidade do Rio de Janeiro e bairro Cidade Universitaria).
Fonte: Elaborado a partir de dados do ISP/RJ

Vé-se que, apesar da queda nos numeros de violéncia observada nos primeiros
meses de 2020, que, como ja mencionado, acompanhou a queda na demanda pelo sistema
devido as medidas de restri¢cao e isolamento, ¢ possivel observar que, no bairro Cidade
Universitaria, assim como em toda a cidade, as agoes criminosas estdo em ascensao. Isso
demonstra a importancia de estudos dessa natureza, ja que a maioria dos integrantes da
comunidade académica em exame continuam a usar Onibus, que representa o inico modo

de transporte publico que permite acesso ao campus em questao.

Quanto ao método de aplicacdo da pesquisa, nesta tese, optou-se por realizar as
entrevistas junto aos integrantes da comunidade académica de forma online, tendo cada
membro recebido um /ink com o questiondrio em seu e-mail institucional. O método em-
pregado foi escolhido em razdo da oportunidade observada em adota-lo e pelo fato de a
pesquisa ter contado com o apoio da Pro-Reitoria da UFRJ e da Coordenagao da COPPE,
que, por meio dos seus canais de comunicagao, disponibilizou o /ink da pesquisa a toda a

comunidade académica em questao.

4.2.4 Avaliacdo do comportamento Individual diante da Violéncia Urbana

Como destacado na secao 3.1.1 (Elaboragcdo do Questiondrio de Pesquisa), um
questionario foi elaborado para entender os padrdes de mobilidade dos participantes, as-
sim como sua percepg¢ao de seguranca em relacdo aos sistemas de transporte publico que

utilizam. O processo de elaboracao foi baseado na pesquisa de vitimizagao elaborada e

106



aplicada no ambito do Rio de Janeiro pelo ISP/RJ, que por sua vez, também ¢ fundamen-
tada na International Crime Victims Survey (ICVS), um importante instrumento desen-
volvido em 1987 por um grupo de criminologistas europeus para abordar lacunas nas
taxas de criminalidade compiladas pelas autoridades policiais, conforme destacado por
van Dijk, et al (1990). O questionario, como ja mencionado, seguiu os requisitos éticos
delineados na Resolucao 196/96 do Conselho Nacional de Satude do Brasil, que fornece
diretrizes e regulamentagdes para pesquisas envolvendo seres humanos. Além disso, re-
cebeu aprovacgio do Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Rio de

Janeiro (aprovagdo 5.554.155).

Para coletar uma amostra por conveniéncia, o questionario foi administrado de
forma online durante os meses de novembro e dezembro de 2022, em colabora¢ao com a
Universidade Federal do Rio de Janeiro. O /ink de acesso foi distribuido para a comuni-
dade académica por meio do seu e-mail institucional. Como detalhadamente demonstrado
na se¢ao 3.1 (Elaboragao do Questionario de Pesquisa), o questionario incluiu as seguin-

tes secoes:

a) Informagdes socioeconomicas: Idade, género, raga, nivel de escolaridade, renda
familiar e posse de veiculo;

b) Percepcao de seguranca nos modos de transporte e nas estagdes de transporte pu-
blico: Os respondentes deveriam selecionar uma nota de 1 a 5, onde 1 indicava
“muito inseguro” e 5 indicava “muito seguro”;

c) Avaliagdo da contribuicdo de certos atributos para a seguranca das estagcdes de
transporte publico: Também foi utilizada uma escala de 1 a 5, onde 1 representava
“ndo importante” (pouca contribuicdo) e 5 representava “muito importante” (con-
tribuicdo significativa). Foram avaliados atributos como grande fluxo de pessoas,
curtos tempos de espera, iluminagdo adequada, presenga de cameras de seguranca,
presenca de pessoal de seguranca, funcionamento de lojas/comércios ao redor da
estacdo, e limpeza e organizacdo da estagdo; e

d) Dados revelados sobre as viagens de ida e volta ao campus: Origem, destino, ho-

rario, modo de transporte e tempo de viagem.

Para os usudrios de transporte publico, considerando as viagens de ida e volta ao

campus, 0 questionario também incluiu:
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e) Avaliagdo do nivel de servico do sistema de transporte publico: Disponibilidade,
frequéncia, pontualidade, confiabilidade e tempo de espera e de viagem;

f) Avaliagdo das estagdes de transporte publico e seus arredores: Sensacao de segu-
ranga, iluminagdo, vigilancia por cameras, limpeza, policiamento e presenca de
estabelecimentos comerciais proximos, entre outros fatores;

g) Avaliagdo dos veiculos de transporte publico: Seguranca, vigilancia por cAmeras,
disponibilidade de assentos, limpeza, iluminagao e policiamento, entre outros fa-
tores;

h) Mudangas nos padrdes de viagem devido a falta de seguranca: Se os respondentes
modificam seu modo de transporte, horario, locais de embarque e desembarque,
ou transporte de materiais/pertences pessoais devido a falta de seguranga; e

1) Experiéncia com violéncia no transporte publico: Questdes relacionadas a experi-
éncias de violéncia (como vitima ou observador), relato as autoridades e outros
aspectos relacionados a Lei Brasileiran® 13.718, conhecida como “Lei do Assédio

Sexual”.

Ap0s a coleta de dados, foi realizado o seu tratamento com o objetivo de eliminar
observagdes com informagdes ausentes e eventuais inconsisténcias. Posteriormente, fo-
ram realizadas analises descritivas preliminares para identificar as caracteristicas gerais
dos respondentes, potenciais padroes e disparidades de género nas percepgdes de segu-
ranga e atitudes em relagdo ao uso do transporte publico diante de preocupacdes com a

seguranca.

4.2.5 Influéncia da violéncia urbana nos padrdes de viagem de homens e mulheres

Para avaliar estatisticamente as potenciais associagdes entre as variaveis obtidas
na Etapa 12, foram realizados testes qui-quadrado de independéncia (y?) e calculadas as
medidas de efeito. O teste qui-quadrado ¢ amplamente utilizado na literatura sobre estu-
dos sociais e de satide (CECCATO; GAUDELET; GRAF, 2022; LARA; RODRIGUES
DA SILVA, 2021b). Como ja salientado na se¢ao 3.2.3 (Teste Qui-quadrado de Indepen-
déncia), um de seus principais objetivos € verificar se ha uma associagao entre duas vari-

aveis categoricas, comparando as frequéncias observadas na amostra com as frequéncias
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esperadas sob a hipdtese de independéncia. Além disso, para avaliar o efeito das associa-

¢oes, foram calculados o risco relativo e a razao de chances.

De acordo com Schmidt e Kohlmann (2008), embora ambos os procedimentos
denotem medidas de efeito, a razdo de chances carece de uma interpretacdo intuitiva e
muitas vezes € interpretada como se fosse equivalente ao risco relativo, ignorando seu
significado como uma razdo de chances. Neste estudo, em parte das andlises, ambas as
medidas foram apresentadas juntamente com seus respectivos intervalos de confianga de
95% para cada teste de associagdo. Portanto, esses testes permitiram examinar a associa-
cdo potencial entre género e aspectos relacionados a mudangas nos padrdes de viagem,

assim como a sensacao de seguranca diante da ameaca de violéncia no transporte publico.

4.2.6 Nivel de resiliéncia das viagens em func¢ao da violéncia no transporte publico

A partir de uma adaptag@o do procedimento apresentado por (Martins, Rodrigues
da Silva e Pinto (2019a), foi estabelecida uma estratégia para classificar o nivel de resili-
éncia das viagens diante da violéncia no transporte publico, considerando aspectos rela-
cionados as ag¢des individuais e a influéncia da ameaca nos padrdes de viagem. A Figura

4.4 apresenta um fluxograma ilustrando a estratégia aplicada na etapa 14.

Classificacao do Nivel de Resiliéncia das Viagens (Individual)
Ameaca Acdo Individual Influéncla no Padrao de Viagem Nivel de Reslliéncla Nivel de Reslliéncla
Sensivel a Violéncia
Mudanca de Faita de opgéo
comportamento mesmo p

sem vitimizagao Excepcional [ Excepcional ]

Houve alguma mudanca (- =

no padrao de viagem devido e

) & falta de seguranca?
Fendmeno que causa Insensivel &
Interferéncia no Pleno | Nio Nio I i
i . : N&o pensa ser necessaric | Persistente ] [ Persistente ]
do Sistema de
|  Transporte Piiblico 1 i modificou (B
| Violéncia no | ] ) Mudangas de Menor Impacto
Transporte Publico Sim EL Horérios

+ Locais de embarque e desembarque| | Adaptavel [ Adaptavel _]
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comportamento motivada + Materiais Transportados I
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Figura 4.4: Procedimento proposto para classificar o nivel de resiliéncia das viagens.
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Para os usudrios que vivenciaram algum tipo de incidente criminal, foi realizada
uma avaliag¢ao para determinar se houve alguma mudanga nos padrdes de viagem apos o
incidente. No caso daqueles que ndo tiveram essa experiéncia, foi avaliado se os usuarios
fazem mudangas nos padrdes de viagem devido a sensagdo de inseguranga. Para ambos
os grupos de usudrios, quando ndo ocorreram mudangas e a manutencao dos padrdes foi
por escolha dos individuos (ja que ndo consideraram necessarias as alteragdes), as viagens

foram classificadas como “Persistentes”.

Nos casos em que essa manutencao ocorreu por falta de escolha, as viagens foram
consideradas “Excepcionais”. Quando foram relatadas mudangas nos padrdes de viagem
pelos respondentes, uma avaliag@o foi realizada para determinar qual aspecto da viagem
foi modificado. As viagens foram classificadas como “Adaptaveis” quando o modo de
transporte foi mantido, mas houve mudancas no horéario, nos locais de embarque ou de-

sembarque, nas rotas ou no transporte de materiais/itens pessoais.

Finalmente, as viagens foram consideradas “Transforméveis” quando o modo de
transporte foi alterado. A soma das viagens Persistentes, Excepcionais, Adaptaveis e
Transformaveis corresponde ao numero total de viagens avaliadas. Apos a classificacao
das viagens, também foram realizados testes qui-quadrado para avaliar a associa¢ao entre
as categorias de resiliéncia e outras variaveis levantadas na pesquisa. A Figura 4.5 apre-
senta um esquema que resume o procedimento adotado no presente estudo. Em outras
palavras, a referida figura mostra a implementagdo das etapas descritas na Figura 4.4,
considerando o contexto, a populagdo, o sistema de transporte e a ameaca escolhida para

conduzir o estudo.
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Passo 06: Classificagcao dos Niveis de Resiliéncia das Viagens

Persistente Adaptavel Transformavel || Excepcional acgdes adotadas pelo usuario do
transporte publico

N
1 1
1 1
1 1
1 Classificagdao de acordo com as 1
1 1
1 1
1 1
1 1

Figura 4.5: Fluxograma mostrando as etapas da metodologia empregada na area e com a populacao sele-
cionada. As caixas vermelhas nas etapas 3, 2 e 1 indicam, respectivamente, a populacao
e a area, o sistema de transporte publico e a ameaga avaliada no estudo.

5 RESULTADOS E DISCUSSOES

Inicialmente, os respondentes eram questionados quanto ao seu género. Além de
se relacionar com um dos principais objetivos desta tese, conhecer o género dos respon-

dentes em pesquisas de vitimizagdo ¢ fundamental para compreender as diferencas nas
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experiéncias e respostas a violéncia urbana, uma vez que, conforme demonstrado na re-
visdo da literatura, homens e mulheres enfrentam tipos distintos de crimes e percebem a
seguranca de maneira diversa. Mulheres tendem a ser mais suscetiveis a assédio sexual,
além de adotarem mais estratégias e comportamentos de autoprotecdo, enquanto homens
usualmente mantém padrdes de viagem inalterados, mesmo em cenarios de violéncia.
Essas diferengas influenciam a resiliéncia e as estratégias de adaptagao, tornando o género
uma varidvel de grande relevancia para o desenvolvimento de politicas publicas eficazes,
intervengdes de seguranca e planejamento de infraestrutura de transporte que respondam
adequadamente as necessidades especificas de cada grupo. Como demonstrado na Figura

5.1, dentre todos os respondentes que participaram da pesquisa, 60,8% eram mulheres e

39,2% homens.

Género dos Respondentes

m Feminino

m Masculino

60,8%

Figura 5.1: Género dos Respondentes

A faixa etaria influencia na vitimizagao no transporte publico devido as diferengas
nas vulnerabilidades, percepg¢des de seguranga, padrdes de mobilidade e comportamentos
de autoprote¢do entre os grupos etarios. Estratégias de autoprotecdao variam com a idade
dos individuos e essas diferencas tornam a faixa etaria uma varidvel essencial para o de-
senvolvimento de politicas e intervengdes que atendam as necessidades especificas de

cada grupo, melhorando a seguranga e acessibilidade no transporte publico.

Prosseguindo na coleta de dados socioecondmicos dos respondentes e, conforme
demonstrado na literatura, sabendo que a idade dos individuos influencia na probabilidade
de serem ou nao vitimizados, estes foram questionados quanto a sua faixa etéria, con-

forme apresentado na Figura 5.2.
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16 a 19 anos
20 a 24 anos

25 a 29 anos
30 a 34 anos
35 a 39 anos
40 a 44 anos
45 2 49 anos [ 5% |

50 a 54 anos

55 a 59 anos m

60 a 64 anos m

65 a 69 anos .

70 a 74 anos [ |

75 a 79 anos |

Figura 5.2: Faixa etaria dos respondentes

Embora a comunidade académica entrevistada seja composta por pessoas de dife-
rentes idades, era de se esperar que muitos dos respondentes fossem alunos de graduagao.
Afinal, este grupo compde a maior parte da populacdo pesquisada. Por este motivo, a
maior parte dos respondentes (30%) possui entre 20 e 24 anos, idade caracteristica deste
segmento. Uma vez que toda a andlise da presente tese se propoe a tragar as avaliagdes a
partir de uma perspectiva de género, as informagdes também foram assim segmentadas,

conforme apresentado na Figura 5.3.

Faixa Etaria dos Respondentes

m Feminino W Masculino

16a 13 anos
20a24anos
25a29anos
30a34anos
35a39anos
40a44 anos
45a 49 anos
50a 54 anos
55a59anos
60 a 64 anos
65a69anos
70a74 anos

Figura 5.3: Faixa etaria dos respondentes (por género)

Outra importante caracteristica coletada foi a cor / etnia dos respondentes, de
acordo com os critérios de classificagdo adotados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica (IBGE). Os resultados sao apresentados na Figura 5.4.
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Cor / Racgados Respondentes

B Feminino W Masculino

Amarelo(a)
58,3% 41,7%

Branco(a)
60,2% 39,8%

Indigena

66,7%

i

Pardo(a)

59,2% 40,8%
Preto(a
69,6% 30,4%

Figura 5.4: Cor / etnia dos respondentes

Quanto a residéncia dos respondentes, foi possivel elaborar o grafico contido na

Figura 5.5, contendo a zona de residéncia dos respondentes.

Zona de Residéncia dos Respondentes

Central g

- Zona Oeste
- Zona Norte
- Zona Central
B zona su

6%

22%

Figura 5.5: Zona de residéncia dos respondentes

Com uma prevaléncia de residentes na zona norte do municipio do Rio de Janeiro
(47%), seguido das zonas oeste (24%), sul (22%) e central (6%), verifica-se que a comu-
nidade académica que acessa diariamente o campus localizado na Ilha do Fundao reside

em todas as regides da cidade. Realizando a mesma analise, mas segmentando-a por gé-

nero, os resultados sdo apresentados na Figura 5.6.
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Zona de Residéncia dos Respondentes

Central Feminino M Masculino

47,8%

Norte

Oeste

Sul
39,1%

3

Figura 5.6: Zona de residéncia dos respondentes (segmentado por género)

Uma outra divisao territorial comumente utilizada no municipio do Rio de Janeiro
se refere as chamadas “regides administrativas”. A cidade do Rio de Janeiro ¢ dividida
em 33 regides administrativas, cada uma delimitada para facilitar a gestdo e a administra-
¢do municipal. Essas regides sdo estabelecidas com base em critérios historicos, geogra-
ficos, socioecondmicos e populacionais, visando uma organizacao territorial que permita
uma governanga mais eficiente e uma distribui¢do equitativa dos recursos e servicos pu-
blicos. As regides administrativas sao responsaveis por diversas fungdes administrativas,
incluindo a implementacao de politicas publicas, a supervisao de servigos municipais € a
interacao com as comunidades locais para identificar e atender as suas necessidades es-

pecificas.

A delimitacao das regides administrativas permite a realizacdo de andlises deta-
lhadas de vitimizagao, fornecendo um quadro mais preciso das dindmicas criminais em
diferentes partes da cidade. Por exemplo, estudos podem identificar reas com altas taxas
de crimes especificos, como assaltos ou homicidios, e correlaciona-los com fatores soci-
oecondmicos ou infraestruturais presentes em cada regido administrativa. Isso possibilita
a identificacdo de padrdes e tendéncias de criminalidade que podem variar significativa-
mente de uma regido para outra. Tais andlises sdo de grande relevancia para o desenvol-
vimento de estratégias de seguranca publica direcionadas, permitindo que as autoridades
concentrem recursos e esfor¢os nas areas mais necessitadas, melhorando a eficacia das
intervengoes policiais € comunitarias. Além disso, a analise de vitimizagdo com base nas
regides administrativas pode revelar disparidades na percep¢do de seguranga entre dife-
rentes comunidades, influenciadas por fatores como a presenca de servigos publicos, ilu-

minacao urbana, condi¢des das vias e transporte publico. Entender essas variagdes ¢ es-
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sencial para a formulacao de politicas que abordem as causas subjacentes da criminali-
dade e promovam uma maior sensacdo de seguranca entre os residentes. Pela Figura 5.7
¢ possivel verificar as regides administrativas de cada um dos respondentes que partici-

param da pesquisa.

Regiao Administrativa da Residéncia dos

Respondentes
M Feminino M Masculino

Anchietz  IENI
Bengu I
BarradaTijuca IEZHINEN T
Botafogo
Campo Grande I TS
Centro NN TN
Cidade de Deus I Y
Complexo daMaré  IENIIIINNN Y
Copacabana 7NN ST
Guaratiba I -
Ilha do Governador EZ T D 43,3%
inhaima - I
irajé I T
Jacarepagud JED 28
Lagoa NN T
Madureira N
Méier I TN
Pavuna
Penha Y
Portugria I
Ramos RPN
Realengo  IENINNNNN Y
Rio Comprido  IENIEN Y
Rocinha I
SantaCruz NI R
SantaTereza [N B
Sao Cristovao  IENI
Tijuca
Vigério Geral
Vilaisabel EFIINNNNNEENETE D 45,5%

Figura 5.7: Regido administrativa da residéncia dos respondentes

Outro importante fator relacionado a presente pesquisa consiste na escolaridade
dos respondentes. A escolaridade pode influenciar a vitimizagdo de varias formas e, se-
gundo Mascarenhas et al. (2021), embora muitas vezes seja associada a melhores condi-
¢oes socioecondmicas, ela também pode aumentar a visibilidade ¢ a exposi¢ao a certos

tipos de violéncia.

No Brasil, ha uma associac¢ao positiva entre o nivel educacional dos individuos e
a probabilidade de vitimizagdo (MADALOZZO ¢ FURTADO, 2011; SILVA e GODOY,
2016). Segundo Silva e Godoy (2016), individuos com maior escolaridade, em geral, pos-

suem rendas mais altas e maior quantidade de bens materiais, o que os torna alvos mais
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atraentes para criminosos. Ja para (MADALOZZO; FURTADO, 2011), essa maior viti-
mizagdo entre individuos com maior escolaridade ¢ atribuida a exposi¢ao decorrente de
estilos de vida mais ativos e de maior circulagdo em areas publicas, o que pode aumentar
a sua vulnerabilidade a crimes. Dessa forma, segundo Silva et al. (2016), a vitimizacao
ndo estd apenas relacionada a vulnerabilidade fisica ou a posi¢do social, mas também a

visibilidade e atratividade econdmica dos individuos.

Quanto a escolaridade dos entrevistados na presente pesquisa, os resultados sao

apresentados na Figura 5.8.

Escolaridade dos Respondentes
Feminino W Masculino

Ensino Médio - Completo

Ensino Médio - Incompleto

Ensino Superior - Incompleto
Pds-graduacao - Completo

Pos-graduagao - Incompleto

Figura 5.8: Escolaridade dos respondentes

O proximo fator socioecondmico levantado na pesquisa se refere a renda familiar
mensal dos entrevistados. Individuos de renda mais alta t€m mais acesso a recursos que
podem reduzir a exposi¢do ao crime, como por exemplo ao fazer uso do transporte pri-
vado, o que diminui a necessidade de utilizar transporte publico, onde os crimes podem
ser mais comuns. Sobre este aspecto, ¢ importante observar que, dentre os 763 entrevis-
tados, 545, ou seja, 71,4% afirmaram ndo possuir veiculo proprio, sendo esta maior parte,
dependente do transporte publico para acesso ao campus, salvo quando utilizam trans-
porte por aplicativo. Afinal, dos 763 entrevistados, 613, ou seja, 80,3%, afirmam utilizar
apenas o transporte publico para acesso ao campus. Para além disso, uma renda mais alta
pode proporcionar melhores oportunidades educacionais e de emprego, afastando os in-

dividuos de ambientes e atividades de alto risco.

Em resumo, a renda influencia a vitimiza¢ao de maneiras complexas e interconec-
tadas, afetando desde o ambiente em que uma pessoa vive e trabalha até os recursos dis-
poniveis para prevenir e responder a crimes. Quanto aos resultados obtidos em relagdo a
renda dos respondentes, também segmentada pelo género dos participantes, estes sdo exi-

bidos na Figura 5.9.

117



Renda Mensal Média o )
Feminino W Masculino

Até 1 salario minimo

de 1a 3 saldrios minimos _
de 12 a 15 salarios minimos
de 3 a 6 saldrios minimos
de 6 a 9 salérios minimos
de 9a 12 salarios minimos
Mais de 15 salarios minimos
Nenhuma renda

Figura 5.9: Renda mensal média dos respondentes

A percepgao dos cidadaos ¢ a maneira mais inclusiva de medir as realidades soci-
ais de um territdrio. Desde percepgdes sobre o pais, as institui¢cdes ou as politicas publi-
cas, a medida da sensacdo ¢ frequentemente utilizada como um mecanismo para avaliar
o desempenho e a efetividade do governo em diferentes assuntos publicos (DAVID e
FERREIRA, 2019). Portanto, prosseguindo na analise dos dados coletados na pesquisa
online, chegamos a apresenta¢do das informagdes relacionadas a percep¢ao de seguranca
dos respondentes, quando nos trajetos efetuados até ou a partir do campus universitario

localizado na chamada “Ilha do Fundao”.

Inicialmente, pela Figura 5.10 ¢ possivel verificar o percentual de homens e mu-
lheres que se sentem mais ou menos seguros de acordo com as variadas formas de deslo-
camento possiveis na cidade do Rio de Janeiro. As imagens mostram graficos de barras
empilhadas que representam a sensagdo de seguranca ao para diferentes formas de
deslocamento em fun¢do do género, com as categorias “masculino” e ‘“feminino”
dispostas em linhas separadas. As barras apresentam diferentes niveis de sensag¢do de
seguran¢a em porcentagens, variando de uma percepcao negativa (a esquerda, em tons

vermelhos) a uma percepgao positiva (a direita, em tons azuis).

Legenda: [JJJj muito inseguro [l inseguro neutro seguro [l muito seguro

Sensacao de Seguranca (a pé) Sensacao de Segurancga (motocicleta)

Masculino Masculino

Feminino Feminino

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80% -80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%
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Sensacédo de Segurancga (automével préprio)

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Masculino

Feminino

Sensacao de Seguranca (taxi)

Masculino

Feminino

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Sensacao de Seguranga (6nibus convencional)

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Masculino

Feminino

Sensacédo de Seguranga (VLT)

1k

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Masculino
Feminino

Sensacao de Seguranca (trem)

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Masculino

Feminino

Sensacao de Seguranga
(automével de aplicativo)

Masculino

Feminino

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Sensacéao de Seguranca (van)

Masculino
Feminino

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Sensacao de Seguranga (6nibus interno UFRJ)

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Masculino

Feminino

Sensacao de Seguranga (metro)

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Masculino

Feminino

Sensacéao de Seguranga (barcas)

Masculino

Feminino

-80% -60% -40% -20% 0,0% 20% 40% 60% 80%

Figura 5.10: Sensac@o de Seguranga de acordo com a forma de deslocamento
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Observa-se que tanto homens quanto mulheres apresentam maior percepcao de
inseguranca quando se deslocam a pé, com predominancia das categorias “muito inse-
guro” e “inseguro”. A proporcao de individuos que relatam sentir-se seguros ou muito
seguros a pé € consideravelmente menor, sendo mais evidente entre os homens do que

entre as mulheres.

Nos graficos relativos ao uso de automoével proprio, tanto homens quanto mulhe-
res demonstram uma percepgao de seguranga relativamente alta, com uma proporgao ex-
pressiva de individuos reportando sentir-se “seguros” ou “muito seguros”. Nota-se uma
leve diferenca de género, onde os homens relatam uma maior sensag¢ao de seguranca em
comparagdo com as mulheres. Ainda assim, a categoria “neutro” apresenta uma presenga
significativa, especialmente entre as mulheres, indicando uma variacao na percep¢ao de

seguran¢a mesmo em situacdes de controle pessoal do veiculo.

No caso do automével por aplicativo, a diferenga de percepgao de seguranga entre
os géneros se torna mais acentuada. As mulheres apresentam uma maior proporc¢ao de
respostas nas categorias “muito inseguro” e “inseguro”, enquanto os homens tendem a
relatar uma sensac¢ao mais equilibrada, com menor predominancia das categorias de inse-
guranga. As mulheres também possuem menor incidéncia de respostas nas categorias “se-
guro” e “muito seguro” em comparagao aos homens, o que pode refletir uma vulnerabili-
dade percebida ao utilizar um transporte sob controle de terceiros. Esses dados corrobo-
ram o fato de que existe influéncia do género na percepc¢do de seguranca ao utilizar ser-
vigos de transporte, ainda que privado, evidenciando desafios relacionados a confianga e

seguranca entre usuarias mulheres.

Quanto ao transporte publico por 6nibus, seja o convencional que circula por toda
a cidade e cuja utiliza¢do se d4 mediante pagamento de tarifa, seja o interno que circula
dentro do campus, prestando servi¢o gratuito a comunidade académica, a percepcao de
seguranca dos individuos também foi avaliada. Nos 6nibus convencionais, observa-se
uma predominancia das categorias “muito inseguro” e “inseguro” tanto entre os homens
quanto entre as mulheres, sendo, no entanto, a percep¢ao de inseguranga maior entre as
mulheres. Em contraste, as categorias “seguro” e “muito seguro” apresentam uma parti-

cipacao menor, com ligeira predominancia entre os homens.

120



No que tange ao 6nibus interno da UFRJ, utilizado exclusivamente dentro do cam-
pus e de acesso gratuito a comunidade académica, ha uma melhora significativa na per-
cepcao de seguranca para ambos os géneros. A maioria dos usuarios, tanto homens quanto
mulheres, classificou esse servico como “seguro” ou “muito seguro”. No entanto, ainda
¢ perceptivel uma maior propor¢do de inseguranga entre as mulheres, embora em niveis
inferiores em comparagdo ao Onibus convencional. Esse aumento da sensagdo de segu-
ranga no Onibus interno pode ser explicado pelas caracteristicas especificas do campus
universitario, onde ha maior controle de acesso € menor exposi¢ao a fatores de risco ex-

ternos, em comparagdo com a operacao dos onibus na malha urbana.

Uma vez que um maior tempo de viagem, seja pelo modo que for, aumenta a ex-
posi¢ao dos individuos a violéncia e a criminalidade, os respondentes também eram con-
vidados a informar quanto tempo levam em seus deslocamentos até¢ a UFRJ. Os resulta-
dos, que representam viagens efetuadas apenas por transporte publico sdo apresentados

na Figura 5.11.

Até 10min I 0,8%
11a20min I 5.0%
21a30min I 10.5%
Hadomin I 2.5%
41250 min I GG
51260 min I 1 1.6
1h01a1h10 I 7 2%
1h11a1h20 I ©,4%
1h21a 1h30 I 3%
1h31a1h40 I '
1h41 a 1h50 I 3%
1h51a 2h I /5%
2h01a2h10 I 0%
Zhi1a2h20 I 1.2%
2h21a2h30 I 2 7%
Zh31a2h40 NN 1,8%
Zh4122h50 D 1.2%
2h51 2 3h | ?.2%
3h01a3h10 | 1.2%
3h11a3h20 I 0.2%
3h21a3h30 | 0,3%
3h31a3h40 J 0,3%
3h41a3h50 | 0,1%
3h51a4h J 0,3%
mais de 4h il 0,5%

Figura 5.11: Tempo Médio de Deslocamento até a UFRJ (Viagens por Transporte Publico)
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Chama a aten¢do, o elevado percentual de respondentes que levam mais de 60
minutos em suas viagens até o campus da Ilha do Fundao, o que aumenta significativa-
mente seu tempo de exposi¢cdo as possiveis agdes de violéncia que podem ocorrer no

ambiente urbano.

A seguir, passa-se a analise da disposi¢ao dos individuos em notificar a violéncia.
A Figura 5.12, revela um aspecto importante sobre a disposi¢ao dos membros da comu-
nidade académica da UFRJ em notificar crimes as autoridades policiais, com 59,6% afir-
mando que notificariam a violéncia e 40,4% declarando que ndo fariam a denuncia. Esses
dados trazem a tona o conceito da “cifra negra” do crime apresentado na revisdo da lite-
ratura, referindo-se ao numero significativo de delitos que ndo sdo registrados oficial-
mente, devido a relutincia das vitimas ou testemunhas em informar as autoridades. A
confianga na policia é um fator crucial que pode influenciar essa decisdo, e a expressiva
parcela que nao notificaria os crimes sugere uma possivel percepc¢ao de ineficacia ou in-
seguranca no sistema de justica, que pode desincentivar a participagdo da populacao no

processo de repressao e prevengao a criminalidade.

Notificaria a violéncia?

Figura 5.12: Disposi¢do em Notificar
ocorréncias as Autoridades Policiais

O impacto desse fendmeno na andlise da resiliéncia do transporte publico ¢ rele-
vante, uma vez que crimes ndo reportados podem distorcer as estatisticas de seguranga
publica, afetando a percep¢ao de seguranca dos usudrios do transporte e suas decisdes de
mobilidade. A alta taxa de subnotificacdo pode comprometer a implementacao de politi-
cas eficazes para mitigar a violéncia em areas de transporte, como a Ilha do Fundao, e
prejudicar a resiliéncia do sistema de transporte ao nao fornecer dados adequados para a
formulacao de medidas de seguranca. Além disso, a falta de dentncias pode perpetuar um

ciclo de inseguranga, no qual os usudrios evitam certos modos ou trajetos por medo da
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violéncia, o que, por sua vez, afeta negativamente a eficiéncia e a sustentabilidade do

sistema de transporte publico.

Ja na Figura 5.13, tem-se a mesma andlise, desta vez segmentada por género. O
gréfico revela diferengas significativas na disposi¢ao em notificar crimes entre homens e
mulheres da comunidade académica da UFRJ. Entre os homens, 66,2% afirmaram que
notificariam a violéncia, enquanto 33,8% ndo o fariam. J& entre as mulheres, 55,4% res-
ponderam positivamente a notificacdo de crimes, com uma propor¢ao maior de 44,6%
declarando que ndo denunciariam as autoridades. Esse dado reflete uma possivel dife-
renga de percep¢do em relagdo a confianga nas autoridades e a sensacdo de seguranga,
onde as mulheres, historicamente mais vulneraveis a violéncia urbana e as suas conse-
quéncias, podem demonstrar maior ceticismo em relagao a eficacia das agdes policiais ou
temer represalias.

Notificaria a violéncia?

H Sim mN3o

66,2%
Masculino °
33,8%
55,4%
Feminino
44 6%

Figura 5.13: Disposi¢cdo em Notificar ocorréncias as
Autoridades Policiais (Segmentado por Género)

Essas diferencas de género sdo importantes para a analise da resiliéncia no trans-
porte publico em face da violéncia urbana, pois sugerem que as mulheres estdo mais pro-
pensas a nao denunciar crimes, o que pode aumentar a subnotificagdo em crimes que
ocorrem no ambiente de transporte. A falta de dentincias por parte de uma parcela signi-
ficativa da populacdo feminina pode obscurecer a real extensdo da violéncia enfrentada,
dificultando o desenvolvimento de politicas publicas especificas que garantam maior pro-
tecdo e seguranga a essas usudrias. Assim, o impacto da “cifra oculta” do crime, especi-
almente entre as mulheres, pode gerar um circulo vicioso em que a percepcao de insegu-
ranca se perpetua e afeta diretamente a resiliéncia e a sustentabilidade dos sistemas de

transporte publico.
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Outro aspecto importante, que também foi avaliado na pesquisa, se refere ao co-
nhecimento de um importante instrumento juridico instituido como forma de busca por
protecao a integridade dos individuos, especialmente as mulheres. No Brasil, a Lei n°
13.718, de 24 de setembro de 2018, conhecida como “Lei da Importunagdo Sexual”, foi
instituida em um contexto de crescente conscientizagao sobre a violéncia sexual e a ne-
cessidade de aprimorar o arcabouco juridico brasileiro para tratar de crimes sexuais em
espacos publicos e privados. Esse dispositivo legal criminaliza a pratica de atos libidino-
sos sem o consentimento da vitima, com o objetivo de satisfazer a propria lascivia ou a
de terceiros, caracterizando a importunacao sexual (BRASIL, 2018). A promulgacdo da
lei foi impulsionada por uma série de casos de assédio sexual amplamente divulgados
pela midia, particularmente ocorridos em transportes publicos, o que evidenciou a vulne-

rabilidade de mulheres e outros grupos marginalizados nesses espagos.

A importancia da Lei da Importunagao Sexual reside no fato de preencher uma
lacuna juridica que existia entre os crimes de menor potencial ofensivo, como o ato obs-
ceno, e crimes mais graves, como o estupro. Ao criminalizar especificamente atos de as-
sédio sexual que ndo envolvem violéncia ou grave ameaga, mas que ainda assim causam
danos profundos as vitimas, a lei representa um avancgo significativo na protecao dos di-
reitos das mulheres e na promogao de um ambiente mais seguro. Além disso, a lei atua
como uma ferramenta essencial para reforgar a conscientizagao sobre o respeito a integri-
dade fisica e psicologica das pessoas, contribuindo para a constru¢ao de uma cultura que
rejeita todas as formas de violéncia sexual, especialmente em espagos publicos como o

transporte coletivo.

Os dados apresentados na Figura 5.14 indicam o grau de conhecimento sobre a
Lei n° 13.718 entre os participantes da pesquisa, segmentados por género. A pesquisa
revela que 66,9% dos homens afirmam conhecer a lei, enquanto 33,1% nao tém conheci-
mento sobre ela. Entre as mulheres, o percentual de conhecimento ¢ ainda maior, com
71,8% das entrevistadas relatando estar cientes da existéncia da legislagdo, e apenas
28,2% indicando desconhecé-la. Esses resultados sugerem um nivel relativamente alto de
conscientizacdo sobre essa lei entre os membros da comunidade académica da UFRJ,
especialmente entre as mulheres, que podem estar mais atentas a questoes relacionadas a

violéncia sexual devido a sua maior exposi¢ao a essas formas de violéncia.
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Conhece a Lei de Importunacao Sexual?

mSim mNao

. 66,9%
Masculino
33,1%
71,8%
Feminino
28,2%

Figura 5.14: Conhecimento acerca da Lei n® 13.718
conhecida como “Lei da Importunagdo Sexual”

A Lei da Importunacao Sexual tem um impacto direto no contexto da resiliéncia
do transporte publico, uma vez que a importunacao sexual ¢ uma forma comum de vio-
léncia em ambientes de mobilidade urbana, especialmente em transportes coletivos. O
maior conhecimento dessa lei por parte das mulheres pode ser interpretado como uma
estratégia de autoprotecdo, dada a vulnerabilidade que elas enfrentam nesses ambientes.
Entretanto, o fato de uma parte significativa dos homens (33,1%) ndo ter conhecimento
sobre a legislagdo pode indicar uma lacuna importante na disseminagdo de informagdes
sobre direitos e obrigagdes legais. Isso pode prejudicar tanto a prevengdo quanto a repres-
sdo de crimes, especialmente em contextos em que a conscientizagao coletiva ¢ funda-
mental para a redugdo da violéncia urbana. Assim, aumentar a disseminagdo dessa infor-
magao, especialmente entre homens, ¢ essencial para fomentar um ambiente de transporte

publico mais seguro e resiliente, tanto para mulheres quanto para homens.

Passando a ultima etapa do questionario de pesquisa, os respondentes eram con-
vidados a prestarem informagdes relativas ao seu comportamento nas viagens até ou a
partir da UFRJ. O objetivo era melhor compreender, entre entrevistados vitimados ou
ndo, quais as principais alteragdes adotadas em seus deslocamentos, decorrentes de uma

percepcao de falta de seguranga e exposicao ao crime.

5.1 Vitimizacao e Género

Como ja mencionado, informacdes foram coletadas de 978 respondentes, e foram
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descartadas observagdes com dados ausentes, inconsisténcias ¢ dados de usuarios resi-
dindo fora da cidade do Rio de Janeiro. O banco de dados final consistiu em 763 respostas
validas, representando aproximadamente 1,17% de toda a comunidade académica no
campus. Entre os respondentes, 60,8% eram mulheres, 41,5% vivenciaram assédio sexual

no transporte publico e 31,5% vivenciaram algum outro tipo de violéncia.

Analisando essas mesmas caracteristicas de exposicao a violéncia de acordo com
o género dos respondentes, verificou-se que, significativamente, mais incidentes foram
relatados por mulheres em comparagao aos homens. A Figura 5.15 mostra que, enquanto
26,4% dos homens relataram ter vivenciado algum assédio sexual no transporte publico,
51,3% das mulheres mencionaram ter experienciado esse tipo de violéncia. No caso de
outros crimes, as mulheres também relataram ter vivido mais incidentes comparadas aos

homens (34,1% e 27,4%, respectivamente).

BMulheres mHomens

51,3%
Assédio Sexual
26 4%

Outras 34.1%

Qcorréncias
27.4%

Figura 5.15: Violéncia reportada pelos usuarios do transporte publico.

A Tabela 5.1 apresenta os resultados obtidos a partir do teste de qui-quadrado,
examinando a associagdo entre violéncia, de natureza sexual ou nao, durante as viagens
realizadas por transporte publico € o género dos usudrios. Os resultados indicam uma
relacdo de dependéncia entre assédio sexual e o género dos usuarios. Além disso, os resi-
duos padronizados ajustados indicaram que os valores observados se desviaram signifi-
cativamente dos valores esperados (com um nivel de confianga de 95%), contribuindo
para um alto valor final do qui-quadrado (y%?). Embora tenha sido encontrada uma maior
proporcao de mulheres (34,1%) que vivenciaram outros tipos de violéncia em compara-
¢do aos homens (27,4%), nenhuma associagao significativa foi encontrada entre género e

outras ocorréncias.

126



Tabela 5.1: Teste Qui-quadrado para violéncia e género

Categoria de )
Violéncia e Vitimizacio Mulheres Homens X p-valor
cdi Vitimi 238 (192 124,2) [
Assédio 1~1m1.z'adf) 38 (192,8) [6,80] | 79 (124,2) [—6,80] 45297 | 0,000 *
Sexual Nao vitimizado | 226 (271,2) [-6,80] | 220 (174,8) [6,80]
Outras Vitimizado 158 (145,9) [1,92] | 82 (94,0) [-1,92] 3.400 0.065
Ocorréncias | Néo vitimizado | 306 (318,0) [-1,92] | 217 (204,9) [1,92] ’ ’

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; > — resultados do teste de Qui-quadrado.

O risco relativo e a razdo de chances também foram calculados considerando a
vitimizagdo de mulheres em comparagdo aos homens no transporte publico, conforme
apresentado na Tabela 5.2. Quando o intervalo de confianga de 95% inclui um valor de
1,0, isso indica que ndo ha uma relagdo significativa entre o risco ¢ o desfecho ou resul-
tado. Em tais casos, as evidéncias sdo insuficientes para concluir que o verdadeiro risco
relativo e a razao de chances da populagdo sejam verdadeiros. Apesar do valor estatisti-
camente significativo no risco relativo em relagdo a vivenciar incidentes criminais que
ndo sejam violéncia sexual no transporte publico e o género dos usudrios, a analise do
intervalo de confianga na razao de chances impede a confirmagao conclusiva de qualquer
relacdo entre essas variaveis. No entanto, foi identificado que as mulheres tém um risco
1,9 vezes maior de vivenciar violéncia sexual no transporte piblico em comparagao aos
homens. Em relagdo a razao de chances, os resultados indicam que as chances de viven-
ciar assédio sexual sdao 2,9 vezes maiores para as mulheres do que para os homens. Esses

resultados sugerem uma maior vulnerabilidade das mulheres no transporte publico.

Tabela 5.2: Medidas de efeito para vitimizagado

Categoria de Risco IC (95%) Razao de IC (95%)
Violéncia e Género Relativo | inferior | superior | Chances | inferior | superior
Assédio Homens 1,000 * 1,000 *
Sexual Mulheres 1,941 * 1,575 2,392 2,933 * 2,149 4,019
Outras Homens 1,000 * 1,000
Ocorréncias | Mulheres 1,125 * 1,001 1,264 1,370 0,993 1,8788

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianga.
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Sobre os fatores relacionados as viagens por transporte publico, observou-se que
os entrevistados relataram altos niveis de inseguranca. No total, 61,4% dos participantes
se sentem parcialmente inseguros ou completamente inseguros durante o trajeto para ou
a partir das estagdes de transporte publico. Durante a espera pelos veiculos nas estagdes,
37,9% também se sentiram assim. Dentro dos veiculos, apenas 47,1% dos entrevistados

disseram se sentir parcialmente seguros ou seguros.

5.2 Diferencas nas Percepcoes de Seguranca entre Homens e Mulheres

Conforme discutido na revisdo da literatura, os usudrios do transporte publico es-
tdo suscetiveis a sofrer os impactos da violéncia e do crime em trés momentos distintos:
ao caminhar para ou a partir das estagdes de transporte publico, enquanto aguardam pelos
veiculos nas estagdes, e durante suas viagens, ou seja, ja dentro dos veiculos. Na Tabela
5.3 sdo apresentados os resultados obtidos por meio do teste qui-quadrado, examinando

a associagdo entre género e a percepgao de seguranga nestas trés situagoes.

A maioria dos usudrios do transporte publico, sejam homens ou mulheres, se sente
insegura durante os trajetos para ou a partir das estacdes e enquanto esperam pelos vei-
culos nas estagdes. No entanto, dentro dos veiculos, a sensagao de seguranga para ambos
os géneros ¢ mais alta em comparagao com as outras etapas das viagens. O teste qui-
quadrado ndo revelou uma associagdo significativa entre a sensag¢do de seguranca nas
estacdes de transporte publico e o género dos entrevistados. Contudo, dentro do subcon-
junto de entrevistados que expressaram sentirem-se inseguros neste contexto, as mulheres
(40,5%) superaram os homens (33,9%) em relagdo ao nimero total de participantes. Ja
em relacdo as outras etapas da jornada por transporte publico, foram encontradas associ-
acoes entre género ¢ a percepcao de seguranca durante os trajetos até ou a partir das esta-

¢oOes ¢ no interior dos onibus.

Tabela 5.3: Teste qui-quadrado entre percepcgdes de seguranca e género dos entrevistados.

Ambiente e Percepgao Mulheres Homens 1 p-valor
de Seguranca
Inseguro 300 (283,6) [2,5] 167 (183,4) [-2,5]
Viagens a pé Neutro 122 (128,2) [-1,0] 89 (82,8) [1,0] 8,539 | 0,014 *
Seguro 39 (49,2) [-2,9] 42 (31,8) [2,5]
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Ambiente ¢ Percepgio Mulheres Homens 1 p-valor
de Seguranca
. Inseguro 107 (92,6) [2,7] 45 (59.4) [-2,7]
Viagens por
Onibus Neutro 151 (150,5) [0,1] 96 (96,5) [-0,1] 8,347 | 0,015 *
Seguro 202 (216,9) [-2,2] 154 (139,1) [2,2]
. Inseguro 186 (174,1) [1,8] 100 (111,9) [-1,8]
Na estacao
A Neutro 151 (163,8) [-2,0] 118 (105,2) [2,0] 4,632 0,099
de Onibus
Seguro 122 (121,1) [0,1] 77 (77,9) [-0,1]

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianca de 95%; x*> — resultados do teste de Qui-quadrado.

Corroborando o que foi descrito na revisao da literatura, os resultados mostram
que, ao avaliar o sentimento de inseguran¢a entre os usuarios do transporte publico, as
mulheres experimentam um maior sentimento de medo. A partir do célculo do risco rela-
tivo, conforme apresentado na Tabela 5.4, constatou-se que as mulheres t€ém um risco 1,1
a 1,5 vezes maior de se sentirem inseguras durante os trajetos de ida e volta para as esta-

¢oes e dentro dos 6nibus, em comparagdo com os homens.

Em relagdo a razao de chances, conforme apresentado na Tabela 5.4, os resultados
também demonstram que a chance das mulheres se sentirem inseguras ao caminhar para
ou a partir das estagdes ¢ aproximadamente 1,9 vezes maior do que a dos homens. Da
mesma forma, a chance de as mulheres se sentirem inseguras dentro dos veiculos ¢é cerca
de 1,8 vezes maior em comparagdo com os homens. Em ambos os casos, os intervalos de
confian¢a de 95% ndo incluem o valor 1,0 para o risco relativo ou a razdo de chances.
Isso nos permite concluir que ha uma evidéncia estatistica robusta de uma associacdo
entre as varidveis mencionadas, sugerindo que tanto o risco relativo quanto a razao de

chances sao maiores que 1,0 na populagdo estudada.

Tabela 5.4: Medidas de Efeito da Inseguranca das Mulheres em comparagdo aos Homens

. Risco IC (95%) Razao de IC (95%)
Percepc¢iao de Seguranca . - - - . - .
Relativo | inferior | superior | Chances | inferior | superior
Homens | 1,000 * 1,000 *

i < - 1,024 1,1 - 1,2 111
VIRgENS A PE I\ heres | 1,108 % | 7 Frosse | 20 ]2
Viagens por | Homens | 1,000 * 1,000 *

A 1,1 2 1,2 2,72
Onibus Mulheres | 1,531 * 135 ;005 1,813 * ,207 723
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. Risco IC (95%) Razao de IC (95%)
Percepc¢iao de Seguranca . - - - : . -
Relativo | inferior | superior | Chances | inferior | superior
Na estacao Homens 1,000 1,000
de Onibus | Mulheres 1,069 0,913 1,252 1,174 0,807 1,708

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianga.

A associagdo entre o género e os atributos relacionados as estacdes de transporte
publico que poderiam aumentar a seguranga contra a violéncia, de acordo com as opinides
dos usudrios, também foi avaliada. Como ja se esperava, os resultados indicam que os
impactos desses atributos diferem com base no género dos usuarios, o que confirma uma
das hipodteses desta tese. Além disso, a propor¢do de respondentes que afirmou que os
atributos avaliados contribuem para um aumento da seguranca foi maior entre as mulhe-

Ies.

Embora nao tenham sido identificadas associac¢des significativas entre iluminagao
adequada, presenca de agentes de seguranca e o género dos usuarios, esses atributos fo-
ram considerados as principais medidas para melhorar a seguranga publica (88,7% e
83,3%, respectivamente). De acordo com a perspectiva dos usudrios do transporte pua-
blico, a seguranca pode ser incrementada ndo apenas por meio do refor¢o das agdes de
fiscaliza¢do, mas também pela implementagao, relativamente simples, de medidas de pla-

nejamento urbano.

Os resultados apresentados na Tabela 5.5 mostram que, para homens e mulheres,
¢ improvavel que as diferengas observadas no impacto da presenga de cameras de segu-
ranga ¢ do funcionamento de lojas/comércios no entorno das estagdes tenham ocorrido
por acaso. Em ambos os casos, embora as questdes tenham sido formuladas para respostas
em uma escala Likert de 5 pontos, as respostas foram categorizadas em trés niveis, sendo

o escore intermedidrio (3) correspondente a categoria neutra.

Tabela 5.5: Teste qui-quadrado entre os atributos que promovem a seguranga
nas estagdes de transporte publico e o género dos respondentes.

Atributos Mulheres Homens 1 p-valor
Nao contribui | 58 (57,7) [0,1] 37 (37,3) [-0,1]
Grande fluxo
de Dessoas Neutro 99 (102,7) [-0,7] 70 (66,3) [0,7] 1,084 0,781
P Contribui 306 (302,6) [0,5] | 192 (195,4) [-0,5]
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Atributos Mulheres Homens 1 p-valor
Tluminagdo Nao contribui | 24 (23,7) [0,1] 15 (15,3) [-0,1]
adequada Neutro 26 (28,6) [—0,8] 21 (18,4) [0,8] 1,271 0,736
Contribui 413 (410,7) [0,5] | 263 (265,3) [-0,5]
Presenca de | Nao contribui | 43 (51,6) [-2,0] 42 (33,4) [2,0]
cameras de Neutro 61 (68,6) [—1,6] 52 (44,4) [1,6] 9,049 | 0,029 *
seguranca Contribui 358 (341,8) [2,7] | 205 (221,2) [-2,7]
Presenca de | Nao contribui | 35 (20,4) [-1,0] 17 (20,4) [-1,0]
agentes de Neutro 43 (45,6) [-0,6] 32 (29,4) [0,6] 1,955 0,582
seguranca Contribui 385 (385,8) [0,2] | 250 (249,2) [0,2]
Funcionamento | Nao contribui | 36 (44,3) [-2,1] 37 (28,7) [2,1]
de comércio no Neutro 60 (72,2) [-2,5] 59 (46,8) [2,5] 13,674 | 0,003 *
entorno Contribui 366 (345,4) [3,5] | 203 (223,6) [-3,5]

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-

rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; x> — resultados do teste de Qui-quadrado.

O calculo do risco relativo e da razao de chances, conforme apresentado na Tabela

5.6, revelou que, em comparagdo com os homens, as mulheres possuem um risco aproxi-

madamente 1,1 vezes maior de se sentirem mais seguras tanto com a presenca de cameras

de seguranga quanto com o funcionamento de lojas/comércios no entorno das estacdes.

Quanto a razdo de chances, os resultados também demonstram que as chances de as mu-

lheres perceberem a presenca de cAdmeras de seguranca e o funcionamento de lojas/co-

mércios ao redor do transporte publico como fatores que promovem a seguranga sao 1,7

e 1,8 vezes maiores, respectivamente, do que as dos homens.

Tabela 5.6: Medidas do efeito de mulheres considerando os atributos apresentados
como promotores de seguranga em comparagdo com os homens.

Atributos de Risco IC (95%) Razao de IC (95%)
Seguranca e Género Relativo | inferior | superior | Chances | inferior | superior
Grande fluxo | Homens 1,000 1,000
. 0 1,0 - 0,648 1,595
de pessoas | Mulheres | 1,003 933 078 1,017 ’ 39
Iluminagao Homens 1,000 1,000
0,964 1,036 0,506 1,905
adequada Mulheres | 0,999 ’ ’ 0,981 ’ ’
Presenca de Homens | 1,000 * 1,000 *
cameras de Mulheres | 1,076 * 1,007 1,149 1,706 * 1,078 2,698
seguranga
Presenca de Homens 1,000 1,000
1,021 41 1,364
agentes de Mulheres| 0,979 0,938 ,0 0.748 0,410 ,36
seguranga
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Atributos de Risco IC (95%) Razao de IC (95%)

Seguranca e Género Relativo | inferior | superior | Chances | inferior | superior
Funcionamento | Homens | 1,000 * 1,000 *
érei 1,012 1,14 1,1 24
de comércio no Mulheres | 1,076 * ,0 ,145 1,853 * ,135 3,0
entorno

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianca.

5.3 Resiliéncia das Viagens e Associacoes com Género

A Figura 5.16 demonstra a distribui¢do dos deslocamentos totais e segmentados
por género, conforme o nivel de resiliéncia. A maior parte dos deslocamentos (66,1%) foi
classificada como “adaptével”, indicando que embora o modo de transporte seja mantido,
a maior parte dos usudrios adotam alteracdes como o horario das viagens, os locais de
embarque ou desembarque, as rotas, ou o transporte de materiais/itens pessoais. Essa ten-
déncia também foi observada ao avaliar separadamente os homens (62,5%) e as mulheres

(68,3%), respectivamente.

Nivel de Resiliéncia das Viagens por Género

Total mHomens @ Mulheres

14,7%
Persistente [N 21,1%
10,6%
66,1%
Adaptavel I 62,5%
| 68,3%

13,9%
Transformavel I 11,0%
15,7%

5,4%
Excepcional [l 5,4%
I 5,4%

Figura 5.16: Distribuic@o das viagens totais e por género de acordo com o nivel de resiliéncia

Os deslocamentos “transforméveis”, ou seja, quando hd mudanca no modo de
transporte corresponderam a 13,9% do total de deslocamentos, com 11,0% para desloca-
mentos realizados por homens e 15,7% para deslocamentos realizados por mulheres. Ao
considerar os deslocamentos “excepcionais”, ou seja, aqueles em que o padrao nao foi
alterado devido a violéncia ou a falta de seguranga pela mera falta de alternativa, apenas

5,4% dos casos totais (também 5,4% para ambos, homens e mulheres) foram atribuidos a
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esta categoria de resiliéncia. Em 14,7% dos casos totais (21,1% para homens ¢ 10,6%
para mulheres), os usuarios consideraram desnecessario fazer alteragdes, ou seja, tiveram

suas viagens classificadas como “persistentes”.

Esses achados sugerem que os usudrios do transporte publico entrevistados en-
contram alternativas para lidar com a sensagdo de inseguranca, geralmente ajustando as-
pectos como horarios, rotas e locais de embarque e desembarque. Além disso, foi obser-
vada uma maior disparidade na propor¢ao de homens e mulheres classificados na catego-
ria “persistente”, indicando uma possivel associacao entre essa categoria € o género dos
usuarios. Como observado na literatura, experiéncias negativas passadas influenciam a
percepcao de exposi¢do a violéncia. E enquanto o medo das mulheres de crimes em es-
pagos publicos tem sido amplamente estudado, sua seguranga no transporte publico tem
recebido pouca atengdo na literatura (AIT et al., 2020). Portanto, a distribui¢do dos des-
locamentos nas categorias de resiliéncia foi avaliada, separando homens e mulheres em
dois grupos: aqueles que foram vitimas de violéncia e aqueles que nao foram, conforme
apresentado na Figura 5.17. Um total de 24,7% das mulheres ndo vitimizadas tiveram
seus deslocamentos classificados como “persistentes”, enquanto apenas 0,4% daqueles

que vivenciaram alguma forma de violéncia se enquadraram nessa categoria.

A partir dos resultados, também foi possivel verificar que, em comparagao aos
homens, a experiéncia prévia de vitimizagdo resultou em um ntimero maior de mulheres
com deslocamentos classificados como “transformaveis”, ou seja, onde hd mudanga no

modo de transporte.

@ Mulheres ®mHomens

(néo vitimizados) (vitimizados)

24 7% . 0,4%
Persistente Persistente
30,1% 8,1%
59.8% i 74,4%
Adaptavel Adaptavel
51,1% 78,9%

10,3% 19,6%
Transformavel Transformavel
13.6% 7.3%

5,2%
5,1%

5,6%

Excepcional
5,7%

Excepcional i

Figura 5.17: Distribuicao dos deslocamentos por género de acordo com o nivel de resiliéncia. (a) usuarios
de transporte publico que ndo sofreram nenhum tipo de violéncia em seus deslocamentos; (b) usuarios de
transporte publico que sofreram algum tipo de violéncia
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A Tabela 5.7 apresenta a distribui¢ao das respostas de homens e mulheres em re-
lagdo as mudancas nos deslocamentos devido a violéncia ou ao sentimento de insegu-
ranca. Adicionalmente, a tabela inclui a distribuicdo das respostas quanto aos niveis de
resiliéncia encontrados e se o individuo foi ou ndo vitima de algum tipo de violéncia no
transporte publico. A partir desses resultados, observa-se que a maioria dos entrevistados,
tanto homens quanto mulheres, ndo altera o0 modo de transporte. Além disso, uma pro-
porcdo significativa ndo considera necessario fazer essa alteragdo, enquanto uma minoria
se abstém de modificar seu padrao de viagem devido as opgdes escassas, realizando as-
sim, viagens “excepcionais”. No entanto, ao analisar outras modificacdes nos padroes de
viagem motivadas pelo sentimento de inseguranca (por exemplo, mudangas no horario,
locais de embarque e desembarque, e rotas), a maioria dos entrevistados faz ajustes em
seu padrdo de viagem. Consequentemente, uma parte substancial dos deslocamentos por

transporte publico em direcdo e a partir do campus foi categorizada como “adaptavel”.

Além disso, um percentual maior de mulheres adota essas alteragdes em compa-
ra¢do aos homens, particularmente entre aquelas que foram previamente vitimas de vio-
léncia. No caso de homens e mulheres que nunca experimentaram violéncia, a quantidade
de deslocamentos considerados como “persistentes” é sempre menor em comparagao ao
grupo que foi vitima de violéncia. Analisando os usudrios do transporte publico que rea-
lizam viagens ditas “transformaveis”, esse nivel de resiliéncia ¢ mais frequente entre mu-
lheres vitimas de violéncia do que entre aquelas que nao foram vitimizadas. No entanto,
para os homens, o efeito ¢ o oposto. Ou seja, homens que sofreram violéncia no transporte

publico realizam menos viagens ditas “transformaveis” em comparagdo aos que nao so-

freram violéncia.

Também ¢ possivel observar que a maioria dos entrevistados alterou algum as-
pecto de sua viagem devido a violéncia, exceto quanto a mudanga do modo de transporte,

que foi considerada desnecessaria pela maioria dos entrevistados.
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Tabela 5.7: Nivel de Resiliéncia das viagens de acordo com as estratégias adotadas

Nivel de Resiliéncia das Viagens (NR)
Legenda: Persistente Adaptavel Transformavel Excepcional
Mulheres (464) Homens (299)
Mudanga no Nio vitimizados Vitimizados Nio vitimizados Vitimizados
padrao de viagem n | (%) NR n| (%) | NR n | (%) | NR n| (%) | NR
Ay 8 4.1 9 1 33) 6 | 34 3124
Vocé modifica os
horérios das viagens? B)| 53 (27.,3) 7 | (2,6) 64 | (36,4) 18 | (14,6)
(C) | 133 | (68,6) 254 1(94,1) 106 | (60,2) 102 | (82,9)
A 8 4,1 12 | (4,4 5 2,8 5 4,1
Vocé modifica os (A) 1) 45 (2:8) 1
locais de embarque ¢ B) | 55 (28.,4) 21 | (7,8) 64 | (36,4) 20 | (16,3)
desembarque?
(©) | 131 | (67,5 237 | (87,8) 107 | (60,8) 98 | (79,7)
A 8 4,1 12 | (4,4 5 2,8 5 4,1
Vocé modifica as (A) 4,1) (4.4) 2,8 4,1)
rotas até as estacdes | (B) | 51 (26,3) 7 | (2,6) 64 | (36,4) 15 | (12,2)
de Onibus?
(©) | 135 | (69,6) 251 1(93,0) 107 | (60,8) 103 | (83,7)
A 8 4,1 9 33 4 2,3 6 4,9
Vocé deixa de *) @D 3:3) 23) “9)
transportar consigo B)| 54 (27,8) 10 | (3,7) 62 |(35,2) 19 | (15,4)
algum material?
(C) | 132 | (68,0) 251 1(93,0) 110 | (62,5) 98 | (79,7)
A)| 10 (5,2) 15 | (5,6) 9 16,1 7 16,7
Vocé modifica o
modo de transporte? (B) | 164 | (845) 2021 (74.8) 143 | (81,3) 107 | (87,0)
©)| 20 | (10,3) 53 | (19,6) 24 | (13,6) 9 | (7,3)

Nota: NR — nivel de resiliéncia; (A) Nao, por falta de opcao; (B) Nao, porque ndo considero necessario;

(C) Sim.

Os resultados referentes ao teste de qui-quadrado de independéncia sdo apresen-
tados nas TabelasTabela 5.8 eTabela 5.9, onde sdo exibidos os valores observados, os
valores esperados (entre parénteses) e os valores dos residuos padronizados ajustados de
Pearson (entre colchetes em negrito). Em ambas as tabelas, foi encontrada uma signifi-
cancia estatistica para todas as variaveis consideradas, sugerindo uma associacao entre
estas e os niveis de resiliéncia das viagens. Os valores dos residuos padronizados ajusta-
dos de Pearson maiores que 1,96 ou menores que -1,96 indicam que os valores observados
se desviaram significativamente dos valores esperados (com um nivel de confianga de

95%), contribuindo para um alto valor final do qui-quadrado ().
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Em relacdo ao género dos entrevistados, embora tenha sido encontrada uma asso-
ciagcdo com os niveis de resiliéncia das viagens, um valor residual ajustado maior que 1,96
(em valor absoluto) foi observado apenas para a associagdo com o nivel de resiliéncia
“persistente”. Isso indica que a associa¢do encontrada entre o género e os niveis de resi-
liéncia foi principalmente impulsionada pela relagdo com este nivel em particular. Quanto
a vitimizacdo anterior, ou seja, se 0 usudrio ja experimentou ou nao violéncia no trans-
porte publico, os resultados demonstram uma associagdo com os niveis de resiliéncia

“persistente” e “adaptavel”.

Ao calcular o risco relativo, conforme apresentado na Tabela 5.10, constatou-se
que viagens classificadas como “persistentes” tinham um risco 1,9 vezes maior de serem
realizadas por homens em comparagdo com mulheres, e pessoas nao vitimizadas tinham
um risco 9,2 vezes maior de fazer viagens nessa mesma categoria em comparagdo com
aquelas que ja sofreram violéncia no transporte publico. Quanto a razao de chances, con-
forme apresentado na Tabela 5.10, os resultados também demonstram que as chances de
um homem realizar viagens classificadas como “persistentes” em vez de “adaptaveis” no
transporte publico sdo aproximadamente 2,2 vezes maiores do que as das mulheres. Além
disso, as chances de uma pessoa nao vitimizada fazer viagens “persistentes” e nao “adap-
taveis” sdo 13,3 vezes maiores em comparagdo com aquelas que ja sofreram algum tipo

de violéncia em suas viagens usando transporte publico.

Portanto, os resultados indicam uma maior vulnerabilidade das mulheres em suas
viagens e que experiéncias anteriores de vitimizagao influenciam o comportamento dos

usuarios de transporte publico, levando a uma tendéncia de buscar protecao.

Tabela 5.10: Medidas de efeito de homens para realizar viagens Persistentes em comparagdo com
mulheres e de pessoas ndo vitimizadas em comparagao com aquelas que ja sofreram violéncia.

Categoria de Risco IC (95%) Razao de CI (95%)
Violéncia e Género Relativo | inferior | superior | Chances | inferior | superior
Mulheres | 1,000 * 1,000 *
& . 1,344 2 . 1,44
Género Homens 1882 % 3 ,636 2180 * ,440 3,300
e Sim 1,000 * 1,000 *
Vitimizados Nio 9240 % 5,062 16,872 13082 % 6,954 25,371

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianca.
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A Tabela 5.9 mostra os resultados das analises sobre as mudangas no uso do trans-
porte publico feitas pelos usuarios diante da violéncia ou falta de seguranca. Um total de
64,5% dos usuarios entrevistados relatou adotar alguma forma de mudanca em seus pa-

droes de viagem devido a violéncia.

Ainda conforme evidenciado nos questionarios respondidos pelos participantes,
verificou-se que muitos dos integrantes da comunidade académica em questdo, que sao
predominantemente estudantes universitarios, optam por chegar ao campus muito mais
cedo do que o necessario, em razao da exposi¢do a violéncia. Em alguns casos, eles tam-
bém escolhem viajar mais tarde, as vezes até perdendo certas aulas em busca de maior
seguranca durante seus trajetos. Apenas 13,9% afirmaram mudar seu modo de transporte.
Como o tnico transporte publico disponivel no campus € o dnibus, essa mudanca de modo
foi direcionada para automdveis, sejam eles privados ou compartilhados. Além disso,
também foi possivel verificar que 5,4% dos respondentes gostariam de adotar mudancas

em seu padrao de viagem, mas ndo o fazem devido a falta de alternativas.

Em todas as analises empreendidas, foram observados, em a0 menos uma ocasiao,
valores dos residuos padronizados ajustados de Pearson superiores a 1,96 (em valor ab-
soluto). Esses resultados revelam que as associagdes entre o nivel de resiliéncia das via-
gens por transporte publico e as estratégias adotadas pelos seus usuarios como forma de
busca por prote¢dao, em um cendrio de violéncia urbana, a partir de uma perspectiva de

género ndo ocorreram por acaso.

Conforme restou demonstrado, a resiliéncia das viagens por transporte publico em
face da violéncia urbana ¢ um tema de extrema relevancia, especialmente em contextos
urbanos marcados por altos indices de criminalidade. A analise da resiliéncia das viagens
ndo possibilita uma compreensao sobre a robustez dos sistemas de transporte, mas tam-
bém sobre as estratégias de enfrentamento e adaptacao adotadas pelos usudrios em res-
posta as ameacas percebidas. Contudo, para uma compreensao mais profunda dessas di-
namicas, ¢ de grande importancia considerar, para além do género, a cor/etnia dos indi-
viduos, dado que estas influenciam significativamente as experiéncias individuais de vi-
oléncia e seguranga. Afinal, segundo Box, Hale e Andrews (1988), o sentimento de inse-
guranca e exposi¢ao a violéncia ¢ influenciado nao apenas por fatores como género, idade,

caracteristicas do local, confianca na policia, vitimizagdo prévia e percep¢ao de risco, mas
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também pela cor/etnia dos individuos.

5.4 Resiliéncia das Viagens e Associacoes com Género e Etnia

Prosseguindo para uma analise mais detalhada acerca das possiveis relagdes de
dependéncia entre o género dos respondentes e os niveis de resiliéncia de suas viagens,
ou seja, os aspectos relacionados as estratégias adotadas como forma de protecao indivi-
dual, sdo apresentados adiante, resultados englobando, para além do que ja fora demons-
trado, a cor/etnia dos usudrios do transporte publico. Isso porque, como afirmam Ceccato
e Abraham (2022); Meer e Combrinck (2015); Sokoloff e Dupont (2005) e Straka e Mon-
tminy (2006), a violéncia de género pode estar conectada a outros identificadores sociais,
como a cor/etnia. Especialmente em relagdo ao segmento feminino, de acordo com Ison
e Matthewson (2023), o agrupamento de todas as mulheres pode ser generalizante demais,
uma vez que € possivel estabelecer varios subgrupos, dependendo de varios fatores inter-

seccionais, dentre os quais sua cor/etnia.

A cor/etnia dos usuarios do transporte publico, conforme categorizada pelo Insti-
tuto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), inclui, em ordem alfabética, os seguin-
tes grupos: (1) amarelos, (2) brancos, (3) indigenas, (4) pardos e (5) pretos. Conforme
demonstrado na revisao de literatura, cada um desses grupos pode ter percepgoes € expe-
riéncias distintas de seguranca. A inclusdo dessas variaveis, portanto, se mostra essencial
no intuito de se poder identificar a complexidade das intera¢des entre os individuos, den-
tro de suas especificidades sociais ¢ o ambiente urbano, sendo possivel, por meio desta

andlise, uma perspectiva mais pormenorizada e representativa das praticas de resiliéncia.

Como demonstrado até aqui, os testes qui-quadrado de independéncia possibili-
tam explorar as possiveis associacdes entre variaveis categdricas. Adiante sdo exploradas
possiveis associagdes entre cor/etnia, género e niveis de resiliéncia nas viagens por trans-
porte publico até ou a partir do campus universitdrio da UFRJ localizado na chamada
“Ilha do Fundao”, na cidade do Rio de Janeiro. Ao identificar relagdes de dependéncia
estatisticamente significativas, esta abordagem permite uma compreensao mais detalhada
de como diferentes grupos demograficos enfrentam e lidam com a violéncia urbana em

seus deslocamentos até ou a partir do campus em questdo. Os resultados desses testes
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podem revelar disparidades importantes, destacando grupos que necessitam de politicas
de seguranca publica mais direcionadas e intervencdes que promovam maior equidade e

seguranca no acesso ao transporte publico.

Portanto, a andlise das relagdes entre cor/etnia, género e resiliéncia no transporte
publico ndo é apenas uma questdo de andlise social, mas também uma ferramenta essen-
cial para o planejamento urbano inclusivo. Afinal, ao reconhecer e abordar as necessida-
des especificas de diversos grupos demograficos, ¢ possivel promover, a partir de novas
politicas, sejam de transporte, sejam de seguranca publica, um ambiente de transporte

mais seguro, equitativo e resiliente para todos os usuarios.

Na Tabela 5.11, sdo apresentados os resultados do teste qui-quadrado e do teste
exato de Fisher para examinar a associacdo entre os niveis de resiliéncia das viagens rea-
lizadas até o campus da UFRIJ e a variavel cor/etnia dos respondentes. O teste exato de
Fisher foi utilizado em substituicdo ao qui-quadrado devido a presenca de valores espe-
rados menores que 5 em algumas das células da tabela de contingéncia, o que poderia
comprometer a precisdo do teste qui-quadrado. Nessas situagdes, o teste exato de Fisher
¢ preferivel, pois ¢ mais adequado para lidar com pequenos tamanhos amostrais em célu-

las, garantindo a validade dos resultados.

O valor-p obtido a partir do teste exato de Fisher foi de 0,001, o que proporciona
evidéncia estatisticamente significativa para rejeitar a hipotese nula de que nao hé asso-
ciacdo entre os niveis de resiliéncia das viagens e a cor/etnia dos respondentes, conside-
rando um nivel de significancia de 0,05. Esse resultado indica que a hipotese de indepen-
déncia entre essas variaveis ¢ altamente improvavel, sugerindo que a cor/etnia dos indi-

viduos esta associada ao nivel de resiliéncia percebido nas viagens ao campus.

Ao realizar a mesma analise com a segmentacdo pelo género dos respondentes,
vé-se, pela Tabela 5.12, que os resultados reforcam a existéncia de uma associagao signi-
ficativa entre as variaveis em estudo. Embora o teste indique, também nesse caso, que a
hipotese de independéncia entre o género e o nivel de resiliéncia das viagens pode ser
rejeitada, os padroes observados sugerem que homens e mulheres percebem ou experien-
ciam as viagens de forma diferenciada. Essa associagao ressalta a importancia de incluir

a variavel de gé€nero nas andlises de resiliéncia no transporte publico.
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A seguir, serdo apresentadas as razdes de chance, envolvendo o fato de um indi-
viduo realizar uma viagem em um nivel de resiliéncia em relagao a outro. Em todas as
analises, apenas por uma mera questao de necessidade de estabelecimento de uma cate-
goria de referéncia para a conducdo das razdes de chance, os homens foram considerados
como sendo tal categoria, ou seja, os resultados apresentados, demonstram a chance de
uma mulher realizar uma viagem com determinado nivel de resiliéncia, em comparacao

com um homem.

Na Tabela 5.13, por exemplo, temos que, considerando os niveis de resiliéncia
“persisténcia” e “adaptabilidade”, uma mulher tem uma chance 2,18 vezes maior de rea-
lizar viagens adaptaveis em comparag¢do a um homem. Ou seja, isso demonstra que, em
comparacao com os homens, as mulheres entendem, em maior quantidade, pela necessi-
dade de adotarem mudangas em seu padrao de viagem, como forma de busca por prote-
¢do. Ja quanto aos niveis “persisténcia” e “transformabilidade”, uma mulher tem uma
chance 2,84 vezes maior de realizar viagens transformaveis em comparagao a um homem.
Novamente, tem-se aqui que as mulheres, em comparagdo com os homens, se mostram
mais dispostas a adotarem mudangas em seu padrdo de viagem, mesmo que essa mudanga
signifique alteracdo do préprio modo de transporte. Tudo isso, em razao do sentimento
de inseguranca em seus deslocamentos. Quanto aos demais casos, estes nao sao aqui men-
cionados, posto que ou o teste qui-quadrado nao apontou haver qualquer relagcdo de de-
pendéncia, ou o intervalo de confianca da razao de chances nao se mostrou significativo
a 95% do intervalo de confianga. Neste ultimo caso, contudo, embora ndo sejam estatis-
ticamente validos, dentro dos critérios adotados neste trabalho, os valores sdo apresenta-

dos nas tabelas.

Tabela 5.13: Razdo de Chances em relagdo ao nivel de resiliéncia das viagens

Persisténcia | Adaptabilidade | Transformabilidade | Excepcionalidade
Persisténcia - 2,18* 2,84% 2,01
Adaptabilidade - - - -
Transformabilidade - - - -
Excepcionalidade - - - -

Nota: * - significativo a 95% do Intervalo de Confianga
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Analisando na Figura 5.18(a), as frequéncias das viagens adaptaveis e persistentes
e na Figura 5.18(b), as frequéncias das viagens persistentes e transformaveis, sempre a
partir de uma analise de género, vé-se que as razdes de chance nao se deram por outro
motivo, se ndo pelo fato de que, em ambos os casos, 0os homens que participaram da pes-
quisa reportaram adotar um comportamento que os fazem realizar muito mais viagens
ditas persistentes. Em outras palavras, como ja demonstrado pelos resultados das razdes
de chance, as mulheres se mostram muito mais dispostas a adotar mudangas em seu pa-
drao de viagem, adotando comportamentos que as fagam se sentirem mais seguras. Por
outro lado, em razdo de um provavel sentimento de inseguranga menor, quando compa-
rado aos das mulheres, os homens realizam um nimero muito maior de viagens ditas
persistentes, ou seja, quando ndo se vé qualquer necessidade de alteracdo de padrdo em

funcdo da violéncia urbana.
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Figura 5.18: (a) Frequéncia de Viagens Adaptaveis e Persistentes; (b) Frequéncia de Viagens Persistentes
e Transformaveis. Elaborado no software Jamovi (THE JAMOVI PROJECT, 2022).

Expandindo a andlise de modo a verificar as disparidades em se fazer viagens em
uma ou outra categoria de resili€ncia, sdo apresentados a seguir, resultados das razdes de
chance de se realizar viagens em um determinado nivel de resiliéncia em detrimento de
outro, considerando usudrios pretos e brancos. Novamente, pelo fato de a razao de
chances se verificar a partir de comparagao entre apenas duas categorias, sendo a analise
de uma em comparagdo com a outra, pessoas pretas foram consideradas como categoria

de referéncia.
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Na Tabela 5.14 sdo apresentados os resultados das razdes de chance considerando
mulheres pretas e brancas. Como resultado, restou demonstrado que, dentro do grupo que
participou da pesquisa e considerando os niveis de resiliéncia “persisténcia” e “excepci-
onalidade”, mulheres brancas tem uma chance 25,2 vezes maior de realizarem viagens
persistentes em comparagdo as mulheres pretas. Portanto, o que se observa aqui, tal qual
mencionado na revisao de literatura, € o fato de que a etnia possui relevancia em termos

de sentimento de inseguranca.

Analisando a frequéncia de viagens persistentes e excepcionais, considerando o
género e a etnia (brancos e pretos), verifica-se pela Figura 5.19 que, de fato, ao contrario
das mulheres pretas, mulheres brancas realizam uma quantidade expressiva de viagens

persistentes e poucas viagens excepcionais.
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Figura 5.19: Frequéncia de Viagens Excepcionais e Persistentes (Pessoas Pretas e Brancas).
Elaborado no software Jamovi (THE JAMOVI PROJECT, 2022).

Quanto aos niveis de resiliéncia “adaptabilidade” e “excepcionalidade”, verificou-
se que mulheres brancas tem uma chance 8,05 vezes maior de realizarem viagens adap-
tdveis em comparacdo as mulheres pretas. Novamente, o resultado demonstra que, em
razao da violéncia urbana, mulheres pretas acabam por adotar muito mais alteragdes em

seu padrao de viagem, quando comparadas as mulheres brancas.

Analisando a Figura 5.20, vé-se que a predominancia das viagens adaptaveis entre
as mulheres brancas indica maior flexibilidade ou possibilidade de adaptagdo nos padroes

de viagem, seja por maior acesso a recursos ou maior percepg¢ao de inseguranga, levando
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a adogdo de comportamentos de autoprote¢do, como mudanga de horario ou rotas. Em
contraste, o menor niumero de viagens adaptaveis entre pessoas pretas, especialmente os
homens, pode refletir limitagcdes impostas pela infraestrutura ou pela propria vulnerabili-
dade socioecondmica, que dificulta a adogdo de estratégias de adaptacdo diante da vio-
léncia urbana. Em resumo, a analise evidencia que o grupo mais resiliente, no sentido de
adotar mudancgas no padrao de viagem, é o de mulheres brancas, enquanto o grupo com
menos flexibilidade é o de homens pretos, o que pode sugerir uma maior vulnerabilidade

deste grupo diante da violéncia urbana e uma infraestrutura menos inclusiva.
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Figura 5.20: Frequéncia de Viagens Adaptaveis e Excepcionais (Pessoas Pretas e Brancas).
Elaborado no software Jamovi (THE JAMOVI PROJECT, 2022).

Por fim, considerando os niveis de resiliéncia “excepcionalidade” e “transforma-
bilidade”, os resultados da pesquisa mostram que mulheres brancas tem uma chance 6,24
vezes maior de realizarem viagens transformaveis em comparagdo as mulheres pretas.
Isso demonstra que, ao contrario da maior parte das mulheres pretas, que acabam por
realizar viagens excepcionais pela falta de alternativas ou mesmo em razdo de alguma
impossibilidade, as mulheres brancas que participaram da pesquisa possuem maiores pos-
sibilidades em termos de alteragdo do modo de transporte para realizarem seus desloca-
mentos. Os resultados das razdes de chance, considerando as mulheres pretas e brancas,

sdo apresentados na Tabela 5.14.
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Tabela 5.14: Razdo de Chances em relacdo ao nivel de resiliéncia das viagens
(Mulheres Brancas e Pretas)

Persisténcia | Adaptabilidade | Transformabilidade | Excepcionalidade
Persisténcia - - - -
Adaptabilidade - - - -
Transformabilidade - - - -
Excepcionalidade 25,20%* 8,05* 6,24%* R

Ao analisar a Figura 5.21, verifica-se que as mulheres brancas sdo as mais pro-
pensas a modificar o modo de transporte em resposta a violéncia, refletido no maior ni-
mero de viagens transformaveis. No entanto, homens brancos também apresentam uma
consideravel capacidade de adaptagdo, com um niimero significativo de viagens transfor-
maveis. Entre pessoas que se declaram pretas, tanto homens quanto mulheres, as conta-
gens de viagens transformaveis sdo menores, o que demonstra uma maior dificuldade em
mudar o modo de transporte, possivelmente devido a barreiras socioecondmicas ou limi-

tagdes de infraestrutura.
Feminino Masculino
40 4

Transformavel e Excepcional

Excepcional
20 4 Transformavel

Contagens

T

Brancoi{a) Preto(a) Branco(a Preto{a)

Brancos e Pretos

Figura 5.21: Frequéncia de Viagens Excepcionais e Transformaveis (Pessoas Pretas e Brancas).
Elaborado no software Jamovi (THE JAMOVI PROJECT, 2022).

A predominancia de viagens transformaveis entre mulheres e homens brancos in-
dica maior acesso a modos alternativos de transporte, permitindo uma resposta mais fle-
xivel a violéncia urbana. Por outro lado, as mulheres e homens pretos que participaram
da pesquisa t€ém menos opg¢des viaveis de mudancga de transporte, conforme evidenciado
pelos menores numeros de viagens transformaveis. Isso reflete uma vulnerabilidade

maior desses grupos diante das condigdes adversas de seguranga, seja devido a restrigdes
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econdmicas ou ainda a falta de uma rede de transporte alternativo acessivel. As viagens
excepcionais sao mais prevalentes entre pessoas pretas, especialmente entre homens, o
que indica uma rigidez maior nas op¢des de transporte, seja por motivos financeiros ou
pela indisponibilidade de modos alternativos. Esse fenomeno refor¢a a desigualdade no

acesso a solugoes de mobilidade e a resiliéncia urbana.

Partindo para a mesma analise, mas considerando agora os homens que participa-
ram da pesquisa e que se declaram brancos e pretos, os resultados das razdes de chance
sao apresentados na Tabela 5.15. Considerando os niveis de resiliéncia “excepcionali-
dade” e “transformabilidade”, homens brancos t€ém uma chance 23,47 vezes maior de

realizarem viagens transformaveis em compara¢ao aos homens pretos.

Tabela 5.15: Razdo de Chances em relag@o ao nivel de resiliéncia das viagens (Homens Brancos e Pretos)

Persisténcia | Adaptabilidade | Transformabilidade | Excepcionalidade
Persisténcia - - - -
Adaptabilidade - - - -
Transformabilidade - - - -
Excepcionalidade 2,38 2,86 23,47* -

Além disso, restou ainda demonstrado que, considerando os niveis de resiliéncia
“excepcionalidade” e “persisténcia”, pessoas brancas tem uma chance 7,12 vezes maior
de realizarem viagens persistentes em comparagdo as pessoas pretas. Quanto aos niveis
de resiliéncia “adaptabilidade” e “excepcionalidade”, verificou-se que pessoas brancas
tem uma chance 4,87 vezes maior de realizarem viagens adaptaveis em comparagdo as
pessoas pretas. Por fim, considerando os niveis de resiliéncia “excepcionalidade” e
“transformabilidade”, pessoas brancas tem uma chance 5,38 vezes maior de realizarem

viagens transformaveis em comparagao as pessoas pretas.

Tabela 5.16: Razdo de Chances em relagdo ao nivel de resiliéncia das viagens (Pessoas Brancas e Pretas)

Persisténcia | Adaptabilidade | Transformabilidade | Excepcionalidade
Persisténcia - - - -
Adaptabilidade - - - -
Transformabilidade - - - -
Excepcionalidade 7,12% 4,87* 5,38% -
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Essas disparidades nas razdes de chance, que favorecem consistentemente as pes-
soas brancas, revelam uma diferenca estrutural importante na resiliéncia urbana. A maior
chance de realizar viagens nos niveis de resiliéncia (1) persisténcia, (2) adaptabilidade e
(3) transformabilidade entre pessoas brancas sugere que, além de enfrentarem uma menor
exposi¢do a violéncia, esses individuos possuem um maior acesso a solugdes de mobili-
dade, seja pela infraestrutura disponivel ou pelos recursos financeiros que permitem ajus-
tes em seus padrdes de viagem. Em contrapartida, as pessoas pretas, menos propensas a
exibir esses comportamentos resilientes, sao mais vulneraveis as condigdes adversas do
ambiente urbano, tendo menos alternativas para modificar suas rotas ou modos de trans-
porte. Essas evidéncias apontam para a necessidade de intervengdes politicas e de plane-
jamento urbano que reduzam as disparidades de acesso e que promovam a resiliéncia de
grupos menos favorecidos, garantindo que todos os cidaddaos possam se deslocar com

segurancga e dignidade, independentemente de sua condi¢do socioecondmica ou étnica.

Prosseguindo na andlise de niveis de resiliéncia das viagens efetuadas em fungao
do género e da etnia dos usuarios do transporte publico, a seguir sdo apresentados os
resultados semelhantes aos anteriores, mas desta vez, considerando pessoas que se decla-
ram brancas e pardas. Inicialmente, considerando os niveis de resiliéncia “persisténcia” e
“excepcionalidade”, os resultados apontam que mulheres brancas tém uma chance 8,51
vezes maior de realizarem viagens persistentes em comparagao as mulheres pardas. Se-
melhantemente ao que restou demonstrado na analise entre pessoas brancas e pretas, os
resultados aqui demonstram que as mulheres brancas, em comparagdo com as pardas,

reportam em menor numero, sentimento de inseguranga em seus deslocamentos.

Feminino Masculino

Persistente e Excepcional
Excepcional
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Figura 5.22: Frequéncia de Viagens Excepcionais e Persistentes (Pessoas Pardas e Brancas).
Elaborado no software Jamovi (THE JAMOVI PROJECT, 2022).

148



A Figura 5.22 apresenta a distribuicdo das viagens persistentes e excepcionais,
segmentadas por género e etnia (brancos e pardos). Observa-se uma predominancia clara
de viagens persistentes em comparacao as viagens excepcionais em todos os grupos ana-
lisados. No grupo feminino, as mulheres brancas apresentam um nimero significativa-
mente maior de viagens persistentes em relagdo as viagens excepcionais, sugerindo que
elas mantém seus padrdes de viagem por ndo sentirem inseguranca. Entre as mulheres
pardas, a diferenca entre viagens persistentes e excepcionais ¢ menos acentuada, mas
ainda assim persiste a predominancia de viagens persistentes. No grupo masculino, o pa-
drdo se repete, com os homens brancos exibindo um niimero mais expressivo de viagens
persistentes, enquanto homens pardos t€ém uma distribuicdo um pouco mais equilibrada

entre os dois tipos de viagem.

Esses resultados sugerem que, embora todos os grupos mostrem uma tendéncia
maior para a persisténcia, as pessoas brancas, tanto homens quanto mulheres, s3o mais
propensas a manter seus padrdes de viagem sem alteragdes, devido a menor percepgao de
inseguran¢a. Em contrapartida, os individuos pardos, especialmente homens, demons-
tram uma maior incidéncia de viagens excepcionais, o que pode refletir barreiras estrutu-
rais e socioecondmicas que limitam sua capacidade de adaptagdo, ou uma maior exposi-

¢do a violéncia urbana que impede a continuidade de suas viagens sem modificagdes.

Ja considerando os niveis de resiliéncia “adaptabilidade” e “excepcionalidade”,
mulheres brancas tem uma chance 8,03 vezes maior de realizarem viagens adaptaveis em
comparac¢do as mulheres pardas. Mais uma vez, restou demonstrado uma maior capaci-
dade de as mulheres brancas conseguirem adotar pequenas mudancas em seu padrao de
viagem como forma de protecdo, enquanto as mulheres pardas realizam mais viagens

excepcionais, sem possibilidades de alteragdes, embora estas fossem desejadas.

A Figura 5.23 ilustra a distribui¢ao das viagens adaptaveis e excepcionais, exata-
mente como na analise anterior. As viagens adaptaveis demonstram uma predominancia
significativa em relacao as viagens excepcionais em todos os grupos analisados. No grupo
feminino, observa-se que as mulheres brancas sao as que mais realizam viagens adapta-
veis, evidenciando uma maior flexibilidade para ajustar seus padrdes de viagem em res-

posta a percepcdes de inseguranca. Em comparacao, as mulheres pardas apresentam uma
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quantidade significativamente menor de viagens adaptaveis, ainda que este tipo de via-
gem seja predominante em relagdo as excepcionais. No grupo masculino, os homens bran-
cos também demonstram uma forte tendéncia para viagens adaptaveis, embora em menor
escala do que as mulheres brancas, sugerindo uma flexibilidade semelhante, mas menos

acentuada.

Ja entre os homens pardos, o nimero de viagens adaptaveis € o mais baixo entre
todos os grupos, o que indica uma maior limitagdo para mudangas de rota ou horario em
razao da violéncia urbana, refletindo limitagdes em fatores socioecondmicos e de infra-
estrutura. As viagens excepcionais, por sua vez, apresentam uma distribui¢do muito infe-
rior em todos os grupos, o que confirma que a maioria dos individuos ainda busca formas
de adaptacdo. No entanto, as diferencas entre grupos €tnicos e de género indicam que
pessoas brancas, tanto homens quanto mulheres, possuem maior capacidade de modificar
suas viagens, enquanto os pardos, sobretudo os homens, enfrentam maiores barreiras que

limitam sua adaptabilidade, refor¢ando as desigualdades presentes na mobilidade urbana.
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Figura 5.23: Frequéncia de Viagens Excepcionais e Adaptaveis (Pessoas Pardas e Brancas). Elaborado no
software Jamovi (THE JAMOVI PROJECT, 2022).

Por fim, considerando os niveis de resiliéncia “excepcionalidade” e “transforma-
bilidade”, os resultados demonstram que mulheres brancas tem uma chance 10,62 vezes
maior de realizarem viagens transformaveis em comparacao as mulheres pardas. Os re-

sultados das razdes de chance sao apresentados na Tabela 5.17.
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Tabela 5.17: Razdo de Chances em relacdo ao nivel de resiliéncia das viagens
(Mulheres Brancas e Pardas)

Persisténcia | Adaptabilidade | Transformabilidade | Excepcionalidade
Persisténcia - - - -
Adaptabilidade - - - -
Transformabilidade - - - -
Excepcionalidade 8,51%* 8,03* 10,62* R

Prosseguindo na mesma andlise, desta vez considerando os homens, os resultados

sdo apresentados na

Tabela 5.18. Considerando os niveis de resiliéncia “excepcionalidade” e “transfor-
mabilidade”, os resultados demonstram que homens brancos tem uma chance 2,8 vezes

maior de realizarem viagens transformaveis em comparagao aos homens pardos.

Vé-se, portanto, que as possibilidades de ado¢ao de mudangas e de alternativas de
transporte ndo se limitam as mulheres brancas. Isso porque, os homens brancos também
tém mais capacidade de ado¢do de mudancas, por mais intensas que sejam, como forma

de busca por protecao, o que ndo ocorre na mesma propor¢ao entre homens pardos.

Tabela 5.18: Razdo de Chances em relag@o ao nivel de resiliéncia das viagens (Homens Brancas e Pardos)

Persisténcia | Adaptabilidade | Transformabilidade | Excepcionalidade
Persisténcia - - - -
Adaptabilidade - - - -
Transformabilidade - - - -
Excepcionalidade 1,12 1,36 2,80%* -

Analisando as frequéncias apresentadas na Figura 5.24, verifica-se que entre os
homens, os brancos também tém uma predominéncia de viagens transformaveis, embora
em menor grau comparado as mulheres brancas. Novamente, as viagens excepcionais sao
menos expressivas, o que reforca a ideia de que a populacdo masculina branca tende a ter
maior flexibilidade para mudar o modo de transporte. J4 os homens pardos mostram uma
distribuicao mais equilibrada entre viagens transformaveis e excepcionais, com contagens
modestas em ambas as categorias, o que sugere barreiras mais significativas, tanto eco-

ndmicas quanto estruturais, para transformar suas viagens.
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Em sintese, a Figura 5.24 revela que pessoas brancas, tanto homens quanto mu-
lheres, tém maior capacidade de realizar viagens transformaveis, o que reflete maior
acesso a recursos e alternativas de transporte em face da violéncia urbana. As pessoas
pardas, tanto homens quanto mulheres, parecem enfrentar mais dificuldades para realizar
esse tipo de adaptacdo, resultando em uma maior propor¢do de viagens excepcionais, o
que pode ser interpretado como uma limitagdo imposta pela falta de infraestrutura ade-
quada ou de recursos para mudar o modo de transporte em contextos de inseguranga. Isso
evidencia a desigualdade no acesso a solugdes de mobilidade entre os diferentes grupos

sociais analisados.
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Figura 5.24: Frequéncia de Viagens Excepcionais e Transformaveis (Pessoas Pardas e Brancas).
Elaborado no software Jamovi (THE JAMOVI PROJECT, 2022).

Analisando agora apenas a etnia, sem segmentacao por género, vé-se ainda que,
considerando os niveis de resiliéncia “excepcionalidade” e “persisténcia”, pessoas bran-
cas tem uma chance 3,46 vezes maior de realizarem viagens persistentes em comparacao
as pessoas pretas. Quanto aos niveis de resiliéncia “adaptabilidade” e “excepcionalidade”,
pessoas brancas tem uma chance 3,84 vezes maior de realizarem viagens adaptaveis em

comparagdo as pessoas pardas.

Por fim, considerando os niveis de resiliéncia “excepcionalidade” e “transforma-
bilidade”, os resultados apontam que pessoas brancas tem uma chance 5,92 vezes maior
de realizarem viagens transformaveis em comparagao as pessoas pardas. Todos esses re-

sultados sdo, semelhantemente aos anteriores, apresentados na Tabela 5.19.
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Tabela 5.19: Razao de Chances em relag@o ao nivel de resiliéncia das viagens (Pessoas Brancas e Pardas)

Persisténcia | Adaptabilidade | Transformabilidade | Excepcionalidade
Persisténcia - - - -
Adaptabilidade - - - -
Transformabilidade - - - -
Excepcionalidade 3,46%* 3,84* 5,923 R

Quanto as demais etnias, conforme aquelas declaradas pelos participantes da pes-
quisa, dentro da classificacdo adotada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), estas ndo foram aqui apresentadas, posto que o teste qui-quadrado de associacdo
nao demonstrou haver as relagdes de dependéncia com o género, como 0s aqui mencio-

nados.

5.5 Analise Espacial da Resiliéncia das Viagens

Uma analise final foi conduzida, desta vez com o objetivo de encontrar evidéncias
de uma associacao entre os niveis de resiliéncia das viagens realizadas pelos membros da
comunidade académica em estudo e suas zonas residenciais dentro da cidade. Afinal,
como demonstrado na Figura 5.5, a cidade do Rio de Janeiro ¢ dividida em diferentes
territorios e zonas, e, de acordo com Arias ¢ Barnes (2017), o crime em cada regido da

cidade segue seu proprio padrao.

A referida analise pode ser visualizada na Tabela 5.20. O valor do teste () foi de
228,1 com um p-valor inferior a 0,001, sugerindo que os niveis de resiliéncia das viagens
feitas por transporte publico pelos membros da comunidade académica da UFRJ sdo sig-
nificativamente associados as condi¢oes de violéncia urbana nas zonas residenciais do
Rio de Janeiro. Isso confirma uma das hipdteses secundarias apresentadas nesta tese, no
sentido de que, de fato, existe uma relagao espacial entre o nivel de resiliéncia das viagens
realizadas e a percepcao de seguranca dos individuos em relacao a seguranga publica em
diferentes locais. Isso porque, areas com altos niveis de violéncia podem estar associadas
a menores niveis de resiliéncia nas viagens, enquanto areas mais seguras podem correla-
cionar-se com niveis mais altos de resiliéncia. Esta associagdo pode ser de grande rele-
vancia para o planejamento urbano e para a formulagdo de politicas de segurancga e trans-

porte publico, visando melhorar a resiliéncia das viagens.
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Tabela 5.20: Teste Qui-quadrado entre o Nivel de Resiliéncia das Viagens e a
Zona de Residéncia dos Respondentes

Resiliéncia
das Viagens
Persistente 4 (6,8) [-1,2] 26 (53,1) [-5,6] 5(27,3) [-5,3] 77 (24,8) [12,9]
Adaptavel 26 (30,4) [-1,4] | 240 (239,1)[0,1] | 172(122,9) [8,7] |66 (111,6) [-8,4]
Transformavel | 15 (6,4) [3,8] 66 (50,3) [3,3] 4 (25,8) [-5,3] 21 (23,5) [-0,6]
Excepcional 1(5,2) [-1,0] 30 (19,5) [3.4] 5(10,0) [-1,9] 50,1 [-1,6]

Central Norte Oeste Sul

A andlise visual dos resultados da pesquisa acerca da resiliéncia das viagens efe-
tuadas pela comunidade académica da UFRJ, considerando a violéncia urbana como ame-
aca, ¢ representada na Figura 5.25. A figura ilustra trés dimensdes de comportamento:
persisténcia, adaptabilidade e transformabilidade, diferenciadas por género e zonas resi-
denciais da cidade do Rio de Janeiro. No eixo das abcissas, ¢ apresentado o comporta-
mento dos usudrios que mantém seu padrao de viagem inalterado, ndo percebendo neces-
sidade de mudangas devido a violéncia urbana (persisténcia). No eixo das ordenadas, o
comportamento dos individuos que fazem pequenas alteragdes em seus padroes de via-
gem para mitigar riscos associados a violéncia urbana (adaptabilidade). Ja o tamanho das
circunferéncias denota a propor¢ao de individuos que mudaram radicalmente seu modo
de transporte, deixando de utilizar 6nibus e passando a usar automoveis, seja particular

ou por aplicativo (transformabilidade).

Considerando a perspectiva de género, os resultados sdo apresentados de forma

segmentada, considerando as 04 (quatro) diferentes zonas da cidade do Rio de Janeiro.

Nivel de Resiliéncia
Zonas da cidade do Rio de Janeiro

100%

— West
90% © —
o] @ West
80% L
b Central — __—— North
@ 70%
° ’ ’ ‘ — North
2 s0%
= ® Homens
2 50% Central -~ ¥ ©Mulheres
-] \
< 0u — South
30% South —
20% .
10%
-20% 0% 20% 40% 60% 80%

Persisténcia
Figura 5.25: Niveis de Resiliéncia das viagens segundo a Zona de Residéncia dos Respondentes.
Nota: O tamanho das circunferéncias corresponde aos niveis de “transformabilidade”.
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A Figura 5.25 revela uma clara variacdo na resiliéncia das viagens entre as dife-
rentes zonas de residéncia e o género dos respondentes. A adaptabilidade ¢ mais acentu-
ada em regides com maior percepcao de violéncia, enquanto a transformabilidade se re-
flete no tamanho das circunferéncias, destacando mudangas drasticas de modo de trans-
porte em resposta a violéncia urbana. Essas informacdes sdo de grande relevancia para o
planejamento de politicas de seguranca e transporte publico, visando melhorar a resilién-

cia e seguranca dos individuos em suas viagens.

Ja em uma segunda analise, a Figura 5.26, explora a relacdao entre os niveis de
resiliéncia nas viagens efetuadas pela mesma comunidade académica da UFRJ e a vio-
léncia urbana, agora incorporando a dimensao da excepcionalidade. Neste segundo caso,
o tamanho das circunferéncias se refere ao comportamento dos individuos que, devido a
violéncia urbana, gostariam de mudar seus padrdes de viagem, mas ndo o fazem devido

as limitagdes econdmicas ou da infraestrutura de transporte.

O que se verificou em relagdo a zona oeste ¢ que, tanto homens quanto mulheres
mostram alta adaptabilidade, indicando que realizam mudangas significativas em seus
padrdes de viagem. A alta excepcionalidade sugere que, apesar dessas adaptagdes, muitos
desejariam adotar mudangas mais significativas, mas sdo impedidos por limitagdes eco-

némicas ou de infraestrutura.

Quanto a zona central, verificou-se que ambos os géneros apresentam adaptabili-
dade moderada, com alguns poucos ajustes em suas viagens. A persisténcia baixa ¢ a
média excepcionalidade indicam uma certa resisténcia a mudancas mais bruscas, embora
haja um desejo subjacente por melhores alternativas. J4 em relacdao a zona norte, viu-se
que os residentes daquela regido apresentam um padrao similar aqueles da zona oeste,
com alta adaptabilidade e excepcionalidade, sugerindo que a violéncia urbana ¢ um fator

significativo que motiva mudangas, embora nem todas sejam possiveis.

Por fim, quanto a zona sul, verificou-se que os homens mostram maior persistén-
cia e adaptabilidade moderada, enquanto as mulheres apresentam maior adaptabilidade e
uma menor persisténcia. A média excepcionalidade indica uma menor, mas ainda pre-

sente, insatisfacdo com as opg¢des de transporte disponiveis.
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Figura 5.26: Niveis de Resiliéncia das viagens segundo a Zona de Residéncia dos Respondentes.
Nota: O tamanho das circunferéncias corresponde aos niveis de “excepcionalidade”.

Estendendo a mesma analise, desta vez, considerando as regides administrativas
da cidade do Rio de Janeiro, buscou-se avaliar as mesmas questdes. Inicialmente, pela
Tabela 5.21, sdo apresentados os percentuais de niveis de resiliéncia por regido adminis-
trativa, segundo a perspectiva dos homens. A pesquisa de vitimizagdo realizada, focada
nos deslocamentos por onibus, revela padroes distintos de comportamento nas diferentes

regides administrativas do Rio de Janeiro.

Tabela 5.21: Percentuais de Niveis de Resiliéncia por Regido Administrativa (perspectiva dos homens)

Regido Administrativa @) (A) (D) (E)
Anchieta - 100% - -
Bangu 20,0% 60,0% - 20,0%
Barra da Tijuca 6,7% 86,7% 6,7% -
Botafogo 72,5% 20,0% 5,0% 2,5%
Campo Grande - 92,9% - 7,1%
Centro 63,0% 25,0% 50,0% 13,0%
Cidade de Deus - 100% - -
Complexo da Maré - 100% - -
Copacabana 38,5% 15,4% 38,5% 7,7%
Guaratiba - 66,7% - 33,3%
Ilha do Governador 7,7% 84,6% 3,8% 3,8%
Inhatima - 100% - -
Iraja - 83,3% - 16,7%
Jacarepagua 10,7% 89,3% - -
Lagoa 41,7% 16,7% 33,3% 8,3%
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Regido Administrativa @P) (A) (T) (E)
Madureira 33,3% 22,2% 22,2% 22.2%
Méier 5,3% 68,4% 15,8% 10,5%
Pavuna - 75,0% 25,0% -
Penha - 100% - -
Portuaria - 100% - -
Ramos 25,0% 75,0% - -
Realengo - 100% - -
Rio Comprido 25,0% 25,0% 50,0% -
Rocinha - 100% - -
Santa Cruz - 100% - -
Santa Tereza - 100% - -
Sao Cristovido - 66,7% 33,3% -
Tijuca 11,1% 66,7% 18,5% 3,7%
Vigario Geral 25,0% 75,0% - -
Vila Isabel 26,7% 60,0% 6,7% 6,7%

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Conforme verificado, na regido de Campo Grande, a adaptabilidade ¢ alta, atin-
gindo 92,9%, indicando uma forte tendéncia dos moradores a fazer ajustes menores em
seus deslocamentos para aumentar a seguranga. Regides como Bangu apresentam uma
taxa de excepcionalidade de 20%, sugerindo que uma parcela consideravel da populagio

masculina se sente presa a padrdes de viagem arriscados por ndo ter alternativas viaveis.

A persisténcia reflete o comportamento daqueles que ndo alteram suas rotas de
viagem, ndo percebendo necessidade de mudangas mesmo em face da violéncia. Bota-
fogo, com uma taxa de persisténcia de 72,5%, exemplifica essa atitude, onde a maioria
dos usuérios mantém suas rotinas de transporte inalteradas. Por fim, a transformabilidade
indica uma mudanga completa no modo de transporte, com usuarios abandonando o 6ni-
bus em favor de automoveis, seja particular ou por aplicativo. Na Barra da Tijuca, obser-
vamos uma transformabilidade de 6,67%, um indicativo de que uma minoria significativa

vem optando por mudar totalmente seu meio de transporte devido a violéncia urbana.

A mesma analise se deu em relagdo ao segmento feminino e foram verificados
padrdes distintos de comportamento nas diferentes regides administrativas do Rio de Ja-
neiro. Pela Tabela 5.22, sdo apresentados os percentuais de niveis de resiliéncia por regiao

administrativa, segundo a perspectiva das mulheres.
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Tabela 5.22: Percentuais de Niveis de Resiliéncia por Regido Administrativa (perspectiva das mulheres)
Regiio Administrativa P) (A) (T) (E)

Anchieta - 55,6% 44.4% -
Bangu - 93,3% 6,7% -
Barra da Tijuca - 95,7% 4,3% -
Botafogo 42,6% 50,8% 4,9% 1,6%
Campo Grande - 89,5% 5,3% 5,3%
Centro 13,0% | 63,0% 50,0% -
Cidade de Deus
Complexo da Maré - 100% - -
Copacabana 37,5% 45,8% 16,7% -
Guaratiba - 100% - -
Ilha do Governador - 70,6% 20,6% 8,8%
Inhatima - 75,0% 25,0% -
Iraja - 66,7% 23,8% 9,5%
Jacarepagua - 100% - -
Lagoa 21,4% | 64,3% 7,1% 7,1%
Madureira 4,8% 47,6% 23,8% 23.8%
Méier 2,2% 71,7% 19,6% 6,5%
Pavuna - 75,0% 25,0% -
Penha - 86,7% 6,7% 6,7%
Portuaria - 100% - -
Ramos 8,3% 25,0% 33,3% 33,3%
Realengo - 66,7% - 33,3%
Rio Comprido - 40,0% 60,0% -
Rocinha - 50,0% 50,0% -
Santa Cruz - 100% - -
Santa Tereza - 100% - -
Sdo Cristovao - 80,0% 20,0% -
Tijuca 16,7% 50,0% 26,7% 6,7%
Vigario Geral - 66,7% 33,3% -
Vila Isabel 11,1% 55,6% 27,8% 5,6%

Fonte: Elaboragdo propria (2024)

Na regido de Bangu, a adaptabilidade ¢ alta, atingindo 93,3%, indicando uma forte
tendéncia das moradoras a fazer ajustes menores em seus deslocamentos para aumentar a
seguranca. A excepcionalidade, por outro lado, refere-se aos individuos que gostariam de
mudar seus padroes de viagem, mas sao impedidos devido a falta de opgoes, seja pela
infraestrutura de transporte ou por limitagdes econdmicas. A regido de Campo Grande

apresenta uma taxa de excepcionalidade de 5,3%, sugerindo que uma parcela considera-
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vel da populagdo feminina se sente presa a padroes de viagem arriscados por ndo ter al-

ternativas viaveis.

Com uma taxa de persisténcia de 42,6%, a regido administrativa de Botafogo
exemplifica uma atitude de ndo alteragdo dos padrdes de viagem, onde uma maioria sig-
nificativa das usuarias mantém suas rotinas de transporte inalteradas. Por fim, a transfor-
mabilidade indica uma mudanga completa no modo de transporte, com usudarias abando-
nando o 6nibus em favor de automdveis, seja particular ou por aplicativo. Na Barra da
Tijuca, foi observada uma transformabilidade de 4,3%, um indicativo de que uma minoria
significativa estd optando por mudar totalmente seu meio de transporte devido a violéncia

urbana.

Esses padrdes de comportamento sdo essenciais para compreender como a violén-
cia impacta os deslocamentos diarios de homens e mulheres, integrantes da comunidade
académica da UFRIJ e podem direcionar politicas publicas e intervencdes para melhorar
a seguranca na mobilidade urbana da cidade. Na Figura 5.27 sdo apresentados os mesmos
dados anteriormente mencionados, mas de uma forma cuja visualizagdo facilita a com-

preensdo do comportamento dos individuos em suas viagens por regido administrativa.
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Figura 5.27: Niveis de Resiliéncia das viagens segundo a Regido Administrativa de Residéncia dos Res-
pondentes. Nota: O tamanho das circunferéncias corresponde aos niveis de “transformabilidade”.

(134

O grafico, que mapeia a persisténcia no eixo “x” e a adaptabilidade no eixo “y”,

com o tamanho das circunferéncias representando a transformabilidade, mostra como a
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violéncia urbana influencia os padrdes de viagem.

Regides como Barra da Tijuca e Ilha do Governador exibem alta adaptabilidade,
com indices proximos a 90%, indicando que os usuarios dessas areas adotam pequenas
mudancgas em seus padroes de viagem para lidar com a violéncia, como modificar horarios
e rotas. No entanto, a Barra da Tijuca também apresenta uma circunferéncia de tamanho
moderado, sinalizando uma transformabilidade significativa, onde uma parte dos usuarios
muda completamente o meio de transporte, optando por automdveis em vez de 6nibus.
Em contraste, regidoes como Botafogo e Centro mostram alta persisténcia, com valores
proximos a 70%, sugerindo que os residentes destas areas mantém seus padrdes de via-

gem inalterados, apesar da violéncia urbana.

A dimensao das circunferéncias, representando a transformabilidade, varia consi-
deravelmente. Em Sao Cristovao e Pavuna, a transformabilidade ¢ alta, indicando que
muitos usuarios mudam seu modo de transporte devido a violéncia. J4 em areas como
Copacabana, a transformabilidade também ¢ alta, mas também com a adaptabilidade

baixa, sugerindo uma limitacao nas opg¢des de transporte alternativo.

Em relagdo as mulheres, verificou-se que, regides como Penha, Campo Grande,
Bangu e Barra da Tijuca apresentam alta adaptabilidade, com indices superiores a 80%,
indicando que as mulheres nessas areas realizam mudangas frequentes em seus padroes
de viagem para lidar com a violéncia, como alterar horarios e rotas. Essas regides também
mostram baixa persisténcia, sugerindo que poucas mulheres mantém seus padrdes de vi-
agem inalterados. Iraja e Vigario Geral, com adaptabilidade em torno de 70%, seguem

um padrao semelhante, mas com menor intensidade.

Em regides como Ramos e Madureira, onde a adaptabilidade ¢ menor e a transfor-
mabilidade ¢ maior, muitas mulheres alteram significativamente seus modos de trans-
porte, optando por alternativas como automoveis particulares ou por aplicativos em res-
posta a violéncia. Em contraste, Botafogo e Lagoa apresentam menor transformabilidade,
sugerindo que menos mulheres dessas areas fazem mudancas drasticas em seus modos de
transporte, apesar da violéncia urbana. Essas variagdes destacam a necessidade de politi-
cas publicas adaptadas para melhorar a seguranca e oferecer alternativas viaveis para as

mulheres afetadas pela violéncia em diferentes partes da cidade.
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Por fim, empreendendo a mesma analise, mas considerando o tamanho das circun-
feréncias como a excepcionalidade, as mesmas analises podem ser extraidas da Figura

5.28.

Em relagdo aos homens, observa-se que regides como Campo Grande, Iraja e Ilha
do Governador apresentam alta adaptabilidade, com indices superiores a 80%, indicando
que os usuarios dessas areas realizam pequenas mudangas em seus padrdes de viagem
para lidar com a violéncia, como modificar horarios e rotas. Guaratiba e Méier, com adap-
tabilidade em torno de 70%, também seguem esse padrdao, mas com menor intensidade.
Em contraste, Botafogo, Centro e Madureira exibem altas taxas de persisténcia, variando
de 50% a 70%, sugerindo que os residentes dessas areas mantém seus padrdes de viagem

inalterados, mesmo diante da violéncia urbana.
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Figura 5.28: Niveis de Resiliéncia das viagens segundo a Regido Administrativa de Residéncia dos Res-
pondentes. Nota: O tamanho das circunferéncias corresponde aos niveis de “excepcionalidade”.

Ja em relacdo as mulheres, verificou-se que regides como Campo Grande e Penha
exibem alta adaptabilidade, com indices proximos a 90%, indicando que as usudrias des-
sas areas realizam pequenas mudancgas em seus padrdes de viagem para lidar com a vio-
léncia, como modificar horarios e rotas. Por outro lado, Botafogo mostra alta taxa de
persisténcia, acima de 40%, sugerindo que as residentes destas dreas mantém seus padroes

de viagem inalterados, mesmo diante da violéncia urbana.

Em regides como Ramos e Madureira, a excepcionalidade ¢ alta, sinalizando que
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muitas usudrias gostariam de mudar seu modo de transporte devido a violéncia, mas sdo
impedidas pela falta de alternativas viaveis. Essas variacdes destacam a importancia de
politicas publicas especificas para cada regido, visando melhorar a seguranca no trans-
porte publico e oferecer alternativas viaveis para as usudrias afetadas pela violéncia. Com-
preender esses padrdes de comportamento ¢ essencial para desenvolver intervengoes efi-
cazes que possam aumentar a seguranca € a acessibilidade no transporte publico da ci-
dade, especialmente para as mulheres que enfrentam maiores barreiras & mobilidade de-

vido a violéncia urbana.

5.6 Consideracdes acerca dos Resultados

A analise visual dos resultados apresentados revela uma clara variagao dos niveis
de resiliéncia das viagens efetuadas por 6nibus até ou a partir de um campus universitario
da UFRJ, a partir de uma perspectiva de género. A associacao significativa entre os niveis
de resiliéncia das viagens e as condigdes de violéncia urbana nas zonas residenciais do
Rio de Janeiro destaca a importancia de considerar o contexto geografico na formulagao

de politicas de seguranga e transporte publico.

Além disso, a pesquisa evidencia que areas com altos niveis de violéncia podem
estar relacionadas a menores niveis de resiliéncia nas viagens, enquanto regides mais se-
guras tendem a correlacionar-se com niveis mais altos de resiliéncia. Essa associacdo ¢
de grande relevancia para o planejamento urbano e a implementacdo de estratégias que
visem melhorar a seguranca e resiliéncia dos usuarios de transporte publico. Os testes
estatisticos e a analise espacial realizados revelam padrdes especificos de resiliéncia em
diferentes regides da cidade, confirmando a hipotese de que € possivel classificar a resi-
liéncia das viagens efetuadas pelo sistema de transporte publico com base no comporta-
mento e nas estratégias adotadas pelos individuos, como forma de protecdo em um cena-
rio de violéncia urbana. Além disso, também foi possivel confirmar as hipdteses de que
diante da violéncia urbana, existem disparidades substanciais no comportamento de ho-
mens e mulheres quando nas viagens realizadas por transporte publico e que existem as-
sociagoes entre os diferentes niveis de resiliéncia das viagens realizadas, bem como atri-
butos relacionados a percepcao de seguranca individual e o género dos usuarios do trans-

porte publico.
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Considerando a perspectiva de género, os resultados segmentados por zonas resi-
denciais destacam a adaptabilidade e transformabilidade dos usuarios, evidenciando mu-
dangas significativas nos padroes de viagem em resposta a violéncia urbana. A alta ex-
cepcionalidade observada em algumas regides sugere que muitos usudrios desejam reali-
zar mudangas mais significativas, mas sdo impedidos por limitacdes econdmicas ou de
infraestrutura. Essas informagdes sdo essenciais para o desenvolvimento de estratégias

que atendam as necessidades especificas de cada grupo de usuérios e regido.

Além disso, as consideracdes finais sobre o capitulo apresentado permitem sinteti-
zar as disparidades de resiliéncia no transporte publico, especialmente quando se analisam
as variaveis de género e etnia. A andlise das razdes de chance revela que pessoas brancas,
tanto homens quanto mulheres, apresentam maior chance de realizar viagens nos niveis
de resiliéncia “persisténcia”, “adaptabilidade” e “transformabilidade” em comparagdo a
pessoas pretas e pardas. Isso sugere um acesso diferencial a recursos e infraestrutura, que
favorece a adaptacao de seus padrdes de viagem em resposta a violéncia urbana. A maior
flexibilidade observada entre esses grupos reflete ndo apenas diferengas econdmicas, mas

também a percepgdo de seguranga ao longo de seus deslocamentos.

Além disso, as mulheres se mostram significativamente mais dispostas a adotar
mudancgas em seus padroes de viagem em comparacao aos homens, como demonstrado
pelos resultados que indicam que as mulheres t€ém mais chances de realizar viagens adap-
taveis e transformaveis. Esse dado aponta para um impacto diferencial da violéncia ur-
bana em termos de género, sugerindo que o sentimento de inseguranga nas viagens afeta
mais intensamente as mulheres. A maior adocao de estratégias de adaptacdo por parte das
mulheres pode indicar uma tentativa de autoprotecao, enquanto os homens, especialmente

os brancos, realizam mais viagens persistentes, sugerindo uma menor percepgao de risco.

Quando a analise ¢ segmentada pela etnia, observa-se que mulheres pretas e par-
das sao menos propensas a realizar viagens persistentes e transformaveis, sendo mais pre-
valentes entre elas as viagens excepcionais, nas quais ndo ha alteragao do padrao de trans-
porte por falta de op¢des. Isso reflete uma barreira significativa, que pode ser atribuida
tanto a questoes de infraestrutura quanto as condigdes socioeconomicas dessas mulheres,
que tém menos acesso a modos alternativos de transporte. A rigidez nas opgodes de viagem
entre essas mulheres aponta para uma vulnerabilidade acentuada, que limita sua capaci-

dade de adaptacdo e resiliéncia diante da violéncia urbana.
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Outro ponto importante da analise ¢ a diferenca observada entre homens brancos
e pretos, sendo que os primeiros apresentam uma chance muito maior de realizar viagens
transformaveis. Esse dado sugere que, enquanto os homens brancos possuem maior ca-
pacidade de resposta diante da violéncia, com acesso a opgdes de transporte alternativo,
os homens pretos, assim como as mulheres pretas, enfrentam barreiras mais rigidas que
dificultam a modificacdo de seus padrdes de viagem. Tal rigidez evidencia as disparida-

des estruturais que afetam a mobilidade urbana e a resiliéncia de diferentes grupos.

O objetivo desta tese consistiu em classificar viagens feitas por transporte publico
dentro dos diferentes niveis de resiliéncia conforme apresentado na literatura, no contexto
de um campus universitario brasileiro. Também se buscou aqui compreender se existem
disparidades significativas no comportamento dos usuarios quando expostos a violéncia,
considerando seu género. Atendida esta finalidade, a analise dos dados revela que a resi-
liéncia das viagens por transporte publico esta diretamente relacionada as estratégias ado-
tadas pelos usudrios para se protegerem da violéncia urbana, com destaque para a busca
por alternativas de transporte em areas mais vulneraveis. A compreensao desses padrdes
de resiliéncia e das barreiras enfrentadas pelos usudrios ¢ fundamental para a implemen-
tacdo de medidas eficazes de seguranca e para o planejamento de infraestrutura de trans-
porte mais inclusivo e seguro. Em suma, o estudo apresenta importantes achados que
podem subsidiar acdes concretas para melhorar a experiéncia e a seguranca dos usuarios

de transporte publico diante dos desafios urbanos contemporaneos.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

6.1 Conclusoes

A pesquisa focada no acesso a um local de alta atratividade promovida pelas redes
de transporte urbano destacou o impacto significativo do medo da violéncia nas escolhas
das pessoas, especialmente na decisdo de usar ou evitar o transporte publico. Um sistema
de transporte publico resiliente deve ser capaz de proporcionar mobilidade, mesmo em
situacdes que possam restringir sua disponibilidade. No entanto, a sensacao de insegu-
ranca nas areas ao redor das estacdes e dentro dos veiculos pode levar os usuarios a limi-
tarem seu uso, prejudicando sua mobilidade. Além disso, a pesquisa demonstrou que den-
tre os usuarios do transporte publico, as mulheres sdo geralmente mais afetadas pela vio-
léncia em comparagdo com os homens. Os dados criminais fornecidos pelas agéncias de
seguranga publica, relativos a incidentes documentados em 6nibus no Rio de Janeiro, re-
lativos ao ano de 2019, juntamente com os dados coletados e analisados neste estudo,
afirmam, conjuntamente, que as mulheres, sobretudo as que se declaram pretas, enfren-
tam condigdes menos favoraveis ao viajar no transporte publico em comparagdo com os

homens.

Portanto, uma nova estratégia foi proposta para classificar as viagens a um local
de alta atratividade, em relacdo a resiliéncia, em funcao da violéncia. Além disso, foram
analisadas as diferentes perspectivas de homens e mulheres quanto a percepcao de segu-
ranca e suas atitudes e comportamentos em relagao ao uso do transporte publico nesse
cenario. Dados relacionados ao comportamento na viagem e percepcdes de seguranga
foram coletados junto a comunidade académica em um campus da Universidade Federal
do Rio de Janeiro e estes foram devidamente tratados e analisados. A partir de um emba-
samento tedrico a luz da literatura atinente ao tema, foi também proposta e estabelecida
uma nova abordagem para classificar as viagens de acesso ao campus em quatro niveis
de resiliéncia (persistente, excepcional, adaptavel e transformavel). Testes de indepen-
déncia do tipo qui-quadrado e exato de Fisher, bem como o risco relativo e razdes de
chance foram realizados para avaliar e mensurar as possiveis associagdes entre género e
os niveis de resiliéncia das viagens e outras variaveis relacionadas as percepgoes de se-

guranga dos individuos durante diferentes fases de suas jornadas.

Os resultados demonstram que a fragilidade da seguranca publica e a percepgao
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de exposi¢ao a riscos influenciam o comportamento da maioria dos usuarios do transporte
publico. Viu-se, a partir da pesquisa, que a maioria dos respondentes, tanto homens
quanto mulheres, ndo altera seus modos de transporte, sendo a principal razdo para tanto,
a percepcao de falta de necessidade. No entanto, ao examinar outras mudangas nos pa-
drdes de viagem devido a sensagao de inseguranca (por exemplo, mudangas nos horarios,
locais de embarque e desembarque e rotas), uma parte significativa dos respondentes ale-
gou fazer modifica¢des. Como resultado, a maioria das viagens de ida e volta ao campus
foi classificada como “adaptavel”, indicando uma resposta diferenciada as preocupagdes

com a seguranca.

Além disso, este estudo destacou disparidades de género no comportamento de
viagem. Isso porque as mulheres se mostram mais inclinadas a modificar seu padrdo de
viagem, especialmente aquelas que sofreram violéncia. Foram encontradas associacdes
significativas, o que também pode ser traduzido como relagdes de dependéncia entre gé-
nero e percep¢ao de seguranga durante as jornadas, tanto a pé, em direcdo ou a partir das
estacdes quanto dentro dos veiculos, destacando uma sensacao de inseguranga maior entre
as mulheres. Além disso, foram também identificadas associagdes significativas entre os
niveis de resiliéncia das viagens e o género dos usuarios. Essa associagdo também foi
verificada entre os niveis de resiliéncia das viagens e o historico de vitimizagdo no trans-

porte publico, incluindo a violéncia sexual.

Como demonstrado na Tabela 6.1, as hipoteses e os objetivos da pesquisa estdo
profundamente interligados e sdo consistentes com a proposta de analise da resiliéncia
das viagens ao campus da UFRJ sob a dtica da violéncia urbana, com especial enfoque
nas disparidades de género. A hipdtese principal, que sugere ser possivel classificar a
resiliéncia das viagens com base no comportamento dos individuos e nas estratégias ado-
tadas diante da violéncia, conecta-se diretamente ao objetivo geral da pesquisa: classificar
as viagens de acordo com niveis de resiliéncia, a partir de uma perspectiva de género.
Esse enfoque de género ¢ fundamental, uma vez que reconhece que homens e mulheres,
ao se depararem com ameagas de violéncia urbana, podem reagir de maneira distinta,
adotando estratégias diferenciadas como forma de busca por protecdo, o que reflete dire-

tamente nos niveis de resiliéncia identificados.

166



Tabela 6.1: Associagdo entre as Hipoteses e Objetivos da Pesquisa

Hipotese de Pesquisa

Objetivos

Principal

E possivel classificar a resiliéncia das via-
gens efetuadas a um local de alta atrativi-
dade com base no comportamento € nas
estratégias adotadas pelos individuos,
como forma de protecdo em um cenario
de violéncia urbana.

Geral

Classificar as viagens a um local de alta
atratividade em face da violéncia urbana,
em relacdo a resiliéncia e a partir de uma
perspectiva de género.

Secundarias

1. Diante da violéncia urbana, existem
disparidades substanciais no compor-
tamento de homens e mulheres em
suas viagens por transporte publico,
o que se reflete em diferentes niveis
de resiliéncia para os mesmos deslo-
camentos;

Especificos

1. Classificar o nivel de resiliéncia das
viagens realizadas por transporte pu-
blico a um local de alta atratividade a
partir do comportamento dos indivi-
duos;

2. Existem relagoes de dependéncia en-
tre os diferentes niveis de resiliéncia
das viagens realizadas, bem como
atributos relacionados a percepcao
de seguranga individual e o género
dos individuos.

2. Verificar as relagdes de dependéncia
entre o nivel de resiliéncia das via-
gens, bem como outros atributos rela-
cionados a percepcao de seguranga e
o género;

3. Existe uma relagdo espacial entre o
nivel de resiliéncia das viagens efe-
tuadas a um local de alta atratividade
e a percepcao de seguranca dos indi-
viduos em relacdo a seguranca pu-
blica em diferentes locais.

3. Analisar espacialmente os resultados
e identificar regides mais e menos re-
silientes dentro do territdrio em
exame.

A primeira hip6otese secundaria aborda diretamente as disparidades de comporta-
mento entre homens e mulheres em suas viagens por transporte publico em face da vio-
léncia urbana, levantando a suposicao de que essas diferengas resultam em niveis distintos
de resiliéncia, ainda que para trajetos equivalentes. Essa hipotese esta fortemente associ-
ada ao primeiro objetivo especifico, que busca classificar o nivel de resiliéncia das via-

gens de acordo com o comportamento dos individuos. O enfoque de género neste contexto
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¢ essencial para capturar nuances nas decisdes tomadas pelos usudrios do transporte pi-
blico ao enfrentarem insegurangas na viagem, como alteragdo de rotas ou horarios. A
analise dos dados coletados da pesquisa permitiu observar como essas diferengas de com-
portamento entre homens e mulheres contribuem para distintas percepgdes de seguranga
e, por conseguinte, distintos niveis de resiliéncia.

A segunda hip6tese secundaria estabelece que ha relagdes de dependéncia entre o
nivel de resiliéncia das viagens e variaveis como a percep¢ao de seguranca e o género dos
respondentes. Esse ponto ¢ desenvolvido no segundo objetivo especifico, que visa verifi-
car essas relagdes. A partir dos dados obtidos com os 763 respondentes, foi possivel ve-
rificar que homens e mulheres apresentam diferentes padroes de percepgdo de seguranga,
0 que, por sua vez, afeta suas decisdes em relacdo ao transporte publico e, portanto, seus
niveis de resiliéncia. O estudo demonstrou que mulheres, em geral, tendem a adotar mais
medidas adaptativas, como mudancas de rotas e horarios, em resposta a percepgdo de
maior vulnerabilidade, enquanto os homens se mostram mais propensos a realizarem vi-

agens ditas persistentes, evidenciando um padrao de resiliéncia distinto entre os géneros.

A terceira hipotese secundaria introduz a nogao de que a resiliéncia das viagens ¢é
também influenciada por fatores espaciais e pela percepc¢ao de seguranca publica em di-
ferentes areas da cidade, levantando a possibilidade de variagdes no nivel de resiliéncia
em funcao da localizagdo geografica. Esse aspecto ¢ abordado no terceiro objetivo espe-
cifico, que busca analisar espacialmente os resultados e identificar regides mais € menos
resilientes. Ao incorporar a variavel de género nesta analise, a pesquisa identificou que
as mulheres, em particular, sdo mais sensiveis a esses fatores espaciais, evitando regides
percebidas como mais perigosas, o que as leva a adaptar ou até transformar seus padrdes

de viagem de forma mais expressiva do que os homens.

Os dados da pesquisa realizada com a comunidade académica da UFRJ permiti-
ram a analise aprofundada das hipoteses propostas, com énfase na influéncia do género
sobre os padrdes de resiliéncia das viagens. Vé-se, portanto, que o estudo alcangou os
objetivos propostos, permitindo classificar as viagens em niveis de resiliéncia e identificar
diferengas significativas entre homens e mulheres. A abordagem de género revelou-se
fundamental para captar as variagdes de comportamento e resiliéncia, ressaltando a im-
portancia de politicas de transporte publico que levem em consideracao a maior vulnera-

bilidade percebida pelas mulheres e que promovam maior seguranga e confianga em seus
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deslocamentos.

Concluindo, os objetivos da pesquisa foram plenamente alcangados, e as associa-
cdes entre as hipdteses e os resultados fornecem uma compreensao detalhada da resilién-

cia das viagens no contexto de violéncia urbana, sempre sob uma perspectiva de género.

A adaptacao dos conceitos de resiliéncia para a analise das viagens ao campus da
UFRIJ revelou nao apenas a importancia da percep¢ao de seguranga, mas também as di-
ferencas marcantes no comportamento de homens e mulheres em resposta a essa insegu-
ranga. Mesmo sem perder o enfoque na perspectiva de género, essa analise se estendeu
ainda a cor / etnia dos entrevistados, indicando que tanto homens quanto mulheres que se
declaram pretos ou pardos se encontram em situa¢ao mais desfavoravel em termos de
resiliéncia de suas viagens até ou a partir do campus universitario em exame. Essas dife-
rencgas possibilitam o fornecimento de subsidios importantes para o desenvolvimento de
politicas publicas que busquem promover um transporte mais seguro e resiliente, com
particular atencdo as necessidades e vulnerabilidades a partir de uma perspectiva de gé-

nero.

6.2 Implicacoes e Contribuicoes

Os resultados deste estudo permitem uma melhor compreensdao de como homens
e mulheres se sentem expostos a violéncia em seus deslocamentos diarios e podem con-
tribuir tanto para a cria¢ao de politicas publicas de seguranga quanto politicas publicas de

transporte.

Em relagdo ao primeiro, os resultados deste estudo possibilitam a criacao de novos
métodos de identificag@o de locais mais suscetiveis as acdes de violéncia e, consequente-
mente, poderiam servir de direcionamento das forgas policiais. Isso porque, atualmente,
esse direcionamento se da somente em fun¢do dos dados que efetivamente chegam ao
conhecimento das autoridades de seguranga publica e apos o cometimento dos crimes.
Desta forma, como uma das contribui¢des desta tese, acredita-se que o procedimento aqui
proposto possa servir como uma alternativa aos métodos atualmente empregados na po-
litica de seguranca publica do Rio de Janeiro. Isso porque, dada a escassez de recursos de

que dispdem as forcas de seguranga, dispor de resultados mais precisos, focados em uma
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das atividades mais importantes dentre as muitas presentes na cidade, que ¢ a mobilidade
urbana e, principalmente a partir de informacdes coletadas junto a populagao e nao so-
mente daquelas que chegam as autoridades, pode em muito contribuir para a criagdo de
novas estratégias de policiamento de politicas de seguranca publica. Neste sentido, acre-
dita-se que, dispor dessas informagdes de seguranga, com a qualidade e o detalhamento
sugeridos nesta tese, ou seja, a partir de segmentagdes por dados de vitimizagao, percep-
¢do de inseguranca, além de geograficos e socioecondmicos, dentre os quais destaca-se o
género dos usuarios do transporte publico, pode em muito contribuir para com o estabe-
lecimento de estratégias de seguranca mais eficientes e eficazes. Esse novo procedimento,
por exemplo, poderia ser focado ndo apenas onde se registraram as ocorréncias criminais,
uma vez que restou demonstrada uma expressiva subnotificagdo as autoridades policiais,
o que pode ser traduzido como descrenga em sua capacidade de atuagdo. As contribui¢des
desta tese, relacionadas a possiveis elaboragdes de politicas de seguranga publica se tra-
duzem aqui na possibilidade de que o policiamento seja de fato, direcionado aos segmen-
tos mais vulneraveis que se utilizam do transporte publico para fins de acesso ao campus

da UFRJ aqui analisado.

J& quanto aos aspectos acerca das politicas de transportes, os resultados desta tese
também trazem importantes contribuigdes, no sentido de que, a partir do procedimento
proposto, ¢ possivel identificar as regides mais afetadas pela ameaca, aqui entendida
como violéncia urbana. Principalmente nas regides onde foram identificadas muitas via-
gens classificadas como “excepcionais”, ou seja, regides onde os individuos, homens e
mulheres, ndo adotam qualquer mudanca em seu padrdo de viagem quando expostos a
violéncia e a criminalidade, apenas pelo fato de nao poderem fazé-lo, seja por questdes
de ordem econdmica, seja por limitacdes da rede de transportes e de infraestrutura, as
acoes do Estado precisam se dar com maior énfase. Isso para que essas pessoas, que rea-
lizam as viagens consideradas no seu pior nivel de resiliéncia possam ao menos dispor de
novas alternativas em seus deslocamentos até ou a partir do campus da UFRJ analisado

neste estudo.

A abordagem proposta nesta tese pode ser replicada em estudos futuros, ndo ape-
nas em diferentes contextos socioecondmicos e culturais, mas também considerando va-
rios sistemas de transporte e abordando ameacas além da violéncia. Reconhecendo o im-

pacto da percepgao de violéncia nas escolhas dos individuos, o que afeta particularmente
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as mulheres, os formuladores de politicas ptblicas podem implementar medidas de segu-
ranca mais adequadas e eficazes. Intervencdes especificas de acordo com o género devem
considerar as disparidades identificadas no comportamento de viagem e nas percepgoes
de seguranca, considerando a maior sensacao de inseguranca entre as mulheres. Os acha-
dos da pesquisa tém o potencial de contribuir para o desenvolvimento de medidas pre-
ventivas e de intervengdo focadas em melhorar a seguranca da mobilidade urbana, forta-
lecendo sua resiliéncia contra atividades criminosas e promovendo um ambiente mais

seguro e confiavel.

6.3 Limitacoes e sugestoes de Trabalhos Futuros

Os resultados obtidos a partir desta pesquisa se referem ao publico pertencente a
comunidade académica da UFRJ que, tendo ciéncia e assinado o termo de consentimento
livre e esclarecido para a participagdo, concordaram em contribuir para com estudo, me-
diante preenchimento de um formulario que lhes foi disponibilizado no formato online,
com o apoio dos canais de comunica¢do da UFRJ e da COPPE. Desta forma, de modo

nenhum podem ser generalizados.

Reconhece-se que a area escolhida e a populagdao-alvo impuseram limitagdes a
pesquisa. As analises foram limitadas a uma comunidade académica especifica e ao sis-

tema de 6nibus urbano, que representa o inico modo de transporte publico na area estu-

dada.

Apenas no caso das viagens ditas “transformaveis”, foram ainda consideradas as
viagens efetuadas por automovel, uma vez que por meio deste, também ¢é possivel acessar
o campus utilizado neste estudo. Focar em um contexto especifico no Rio de Janeiro pode
limitar a aplicabilidade dos achados, considerando a existéncia de outros contextos. No
entanto, como ja mencionado, a abordagem proposta pode ser replicada em estudos futu-
ros, ndo apenas em diferentes contextos socioecondmicos € culturais, mas também con-

siderando vérios sistemas de transporte e abordando ameagas além da violéncia.

O uso de informacgdes autorrelatadas por meio de questionarios pode introduzir
vieses, afetando a precisdo dos resultados. Estudos futuros podem sugerir uma nova abor-

dagem combinando dados autorrelatados com registros de incidentes passados, visando
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identificar possiveis correlagdes entre percepcdes relatadas e ocorréncias registradas no
transporte publico. Pesquisas futuras podem ser realizadas a partir de um exame ou veri-
ficacdo mais aprofundados em relagdo aos niveis de resiliéncia selecionados, garantindo
sua precisdo na captura das variadas respostas as preocupacdes com a seguranga em dife-

rentes cenarios de viagem.

Ademais, pesquisas futuras poderiam se dar de forma longitudinal como forma de
superar a limitacao transversal deste estudo, possibilitando o rastreamento de mudancas
nas percepgoes de seguranga e comportamentos dos individuos ao longo do tempo. Para
aumentar a profundidade do estudo, investigagdes podem ainda explorar a interagdo entre
género, idade, etnia e questdes econdmicas em relagdo a seguranga no transporte publico.
A integragdo de métodos de pesquisas qualitativas pode também possibilitar uma com-
preensdo mais abrangente ao explorar experiéncias pessoais e percepgdes associadas a
seguranca no transporte publico. Além disso, quando novas intervengdes especificas para
melhorar a resiliéncia do transporte publico contra atividades criminosas forem imple-
mentadas, a pesquisa pode comparar cenarios em diferentes momentos, ou seja, antes e

apos essas implementagdes, como forma de investigagao de sua eficécia.
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APENDICE A - TESTES QUI-QUADRADO E RAZOES DE CHANCE

Homens e Mulheres (Viagens Persistentes e Adaptaveis)

Tabela 0.1: Teste Qui-quadrado para género e viagens persistentes e adaptaveis

Género Persisténcia Adaptabilidade 1 p-valor
Mulheres | 49 (66,5) [-3,72] 317 (299) [3,83]
Homens 63 (45,5) [3,72] 187 (205) [-3,82]

13,900 0,000%*

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; > — resultados do teste de Qui-quadrado.

Tabela 0.2: Razdo de Chances para género ¢ viagens persistentes e adaptaveis

IC (95%
Género Razio de Chances - - (O5%) "
inferior superior
Mulheres 2,180*
’ 1,44
Homens 1,000* 440 3,300

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianga.

Homens e Mulheres (Viagens Persistentes e Transformaveis)

Tabela 0.3: Teste Qui-quadrado para género e viagens persistentes e transformaveis

Género Persisténcia Transformabilidade 1 p-valor
Mulh 49 (62,7) [-3,74 73 (59,3) 3,74

ulheres (62,7) [-3,74] (59.3) 3,741 13.900 0.000"
Homens 63 (49,3) [3,74] 33 (46,7) [-3,74]

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; y> — resultados do teste de Qui-quadrado.

Tabela 0.4: Razdo de Chances para género e viagens persistentes e transformaveis

IC (95%
Género Razao de Chances - - (O5%) -
inferior superior
Mulheres 2,840%*
Homens 1,000% 0,202 0,613

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianga.
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Homens e Mulheres (Persistentes e Excepcionais)

Tabela 0.5: Teste Qui-quadrado para género e viagens persistentes e excepcionais

Género Persisténcia Excepcionalidade 1 p-valor
Mulheres | 49 (54,2) [-1,90] 25 (19,8) [1,90]
Homens 63 (57,8) [1,90] 16 (21,2) [-1,90]

3,570 0,059

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianca de 95%; x> — resultados do teste de Qui-quadrado.

Tabela 0.6: Razdo de Chances para género e viagens persistentes e excepcionais

IC (95%
Género Razao de Chances " - (5%) .
inferior superior
Mulheres 2,010%*
> 4.1
Homens L.000* 0,968 ,170

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianca.

w

@ Persistente e Excepcional
=] "

a8 Excepcional

e A

S Persistente

[&]

Feminino Masculino

Género

Brancos e pretos

Tabela 0.7: Testes Qui-quadrado e Exato de Fisher para género e viagens persistentes e excepcionais
(segmentacgdo por cor / etnia - brancos e pretos)

Género | Cor/ Etnia Persisténcia | Excepcionalidade 1 p-valor

s | s | OISOy |
B 1, ,2) [-1,

Homens Iff:t(c:)(s)s 368 ((73,2’)8;-5,009?] i ((91 ,8)) [[1,(?;] 1200 03627

o | B [ AOLOBIL BN |

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; %> — resultados do teste de Qui-quadrado; ® — p-valor do Teste Exato de Fisher.
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Tabela 0.8: Razdo de Chances para género e viagens persistentes e excepcionais
(segmentagdo por cor / etnia - brancos e pretos)

Género Cor/Etnia lé?lzaﬁlfcg: inferior = superior
Mulheres B;f;‘;:s 215, ’020000: 0,006 0,247
B 2,380
Homens }ff;:s L5000 0,086 2,048
B 7,120*
Total S Co00% 0,047 0,423

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianga.

Brancos e pardos

Tabela 0.9: Testes Qui-quadrado para género e viagens persistentes e excepcionais
(segmentagdo por cor / etnia - brancos e pardos)

Género | Cor / Etnia Persisténcia | Excepcionalidade 1 p-valor
s | s SOm0581 | SILIB6S |y | e
o | Bt | SIS0 SGI0 |
o | s | @0 0 | US| | o

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; y> — resultados do teste de Qui-quadrado; * — p-valor do Teste Exato de Fisher.

Tabela 0.10: Razdo de Chances para género e viagens persistentes e excepcionais
(segmentacgdo por cor / etnia - brancos e pardos)

Género Cor/Etnia I({?zlllzaili)cgse inferior — superior

Mulheres ]i,r:rlzl‘f ?3(1)8: 0,034 0,403

Homens ?)r:‘rl;‘;o: 12(1)(2)8 0,237 3,381
Total ir;‘;i)o: i’:ggg: 0,124 0,672

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianca.
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Homens e Mulheres (Viagens Adaptaveis e Transformaveis)

Tabela 0.11: Teste Qui-quadrado para género ¢ viagens adaptaveis e transformaveis

Género Adaptaveis Transformaveis 1 p-valor
Mulheres | 317 (322) [-1,11] 73 (67,8) [1,16] 1,350 0.245
Homens 187 (182) [1,11] 33 (38,2) [-1,16]

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; x> — resultados do teste de Qui-quadrado.

300 4

200 4
Adaptavel e Transformavel

Adaptavel
Transformavel

Contagens

Feminino Masculino

Género

Homens e Mulheres (Viagens Adaptaveis e Excepcionais)

Tabela 0.12: Teste Qui-quadrado para género ¢ viagens adaptaveis e excepcionais

Género Adaptaveis Excepcionais v p-valor
Mulh 1 1 4 252 -0,24

ulheres 317 (316) [0,34] 5(25,7) [-0,24] 0,060 0.807
Homens | 187 (188) [-0,34] | 16 (15,3) [0,23]

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-
rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; x> — resultados do teste de Qui-quadrado.

w

5 Adaptavel e Excepcional
(=]

8 Adaptavel

c M

8 Excepcional

Feminino Masculino

Género
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Brancos e pretos

Tabela 0.13: Testes Qui-quadrado ¢ Exato de Fisher para género e viagens adaptaveis e excepcionais
(segmentacg@o por cor / etnia - brancos e pretos)

Género | Cor/Etnia | Adaptabilidade Excepcionalidade 1 p-valor
Brancas | 207 (202) [3,95] 5 (9,98) [-3,93]
Mulh 15,450 | 0,000% =
WHEESS 7% etas 36 (41) [-3,95] 7(2,02) [3,94] ’ :
Homens | Brancos | 122(1204) [1,50] 8 (9,6) [-1,50] 2250 | 0149
Pretos 16 (17,6) [-1,50] 3 (1.4) [1,50]
Brancos | 329 (322,5) [3,87] | 13 (19,5) [-3,85]
Total 14,860 | 0,000%*
o Pretos 52 (58,5) [-3,87] 10 (3,53) [3,85] : :

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-

rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; y*> — resultados do teste de Qui-quadrado; * — p-valor do Teste Exato de Fisher.

Tabela 0.14: Razdo de Chances para género e viagens adaptaveis e excepcionais
(segmentag@o por cor / etnia - brancos e pretos)

-4 1)
Género Cor / Etnia Razio de - - IC O5%) -
Chances inferior superior
Brancas 8,050*
Mulh : 2,422 2
Hneres Pretas 1,000% : 6,800
B 2
Homens rancos ,860 0,687 11,900
Pretos 1,000
Brancos 4,870*
Total ’ 2,02 11
ota Pretos 1,000% 029 700

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianca.

Brancos e pardos

Tabela 0.15: Testes Qui-quadrado e Exato de Fisher para género e viagens adaptaveis e excepcionais
(segmentag@o por cor / etnia - brancos e pardos)

Género | Cor/ Etnia Adaptabilidade Excepcionalidade 1 p-valor
s | [T SO 7
o | Bt | | 36D |y |
ot | e | | B ESEE| v

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-

rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; y*> — resultados do teste de Qui-quadrado; ® — p-valor do Teste Exato de Fisher.
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Tabela 0.16: Razao de Chances para género e viagens adaptaveis e excepcionais
(segmentagdo por cor / etnia - brancos e pardos)

Género Cor/Etnia lé?lzailfcg: inferior = superior
Mulheres ]i, S ?838: 2,762 23,360
B 1,360
Homens ;;Z‘:;S £000 0,389 4,720
B 3,840%
Total . 000" 1,809 8,160

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianga.

Homens e Mulheres (Viagens Excepcionais e Transformaveis)

Tabela 0.17: Teste Qui-quadrado para género e viagens excepcionais e transformaveis

Género Excepcionalidade | Transformabilidade 1 p-valor
Mulh 25(27,3) [-0,90 73 (70,7) [0,90

ulheres (27,3) [-0,90] (70,7) [0,90] 0.829 0.363
Homens 16 (13,7) [0,90] 33 (35,3) [-0,90]

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-

rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; y* — resultados do teste de Qui-quadrado.

Tabela 0.18: Razdo de Chances para género e viagens excepcionais e transformaveis

o
Género Razio de Chances - - IC 05%) -
inferior superior
Mulheres 1,420
’ 4 1
Homens 1,000 0,33 500

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianca.

Contagens

Transformavel e Excepcional

Excepcional
Transformavel

Feminino Masculino

Género

197



Brancos e pretos

Tabela 0.19: Testes Qui-quadrado ¢ Exato de Fisher para género e viagens excepcionais e transformaveis
(segmentacg@o por cor / etnia - brancos e pretos)

Género | Cor/Etnia | Excepcionalidade | Transformabilidade 1 p-valor
Mulheres B}ff;‘;zs 57((93)) [['22,’9922]] 1419 ((1455)) [[_22’,9922]] 8,530 | 0,008*¢
o | s BB OSSS a |oor

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-

rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; y*> — resultados do teste de Qui-quadrado; * — p-valor do Teste Exato de Fisher.

(segmentag@o por cor / etnia - brancos e pretos)

Tabela 0.20: Razdo de Chances para género e viagens adaptaveis e excepcionais

Género Cor / Etnia Razio de - - IC O5%) -
Chances inferior superior

Mulheres B}ff;‘;‘s ?éggz 0,043 0,601

Homens B;f;:s 213,64 07; " 0,002 0,909

Total B;f;f):s (1)(1)3(6): 0,066 0,525

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianca.

Brancos e pardos

Tabela 0.21: Testes Qui-quadrado ¢ Exato de Fisher para género e viagens excepcionais e transformaveis
(segmentag@o por cor / etnia - brancos e pardos)

Género | Cor/Etnia | Excepcionalidade | Transformabilidade e p-valor
S T
o | Bt | W00 | RGOS g | 4o
o | s | B A |G 7 | o

Nota: Frequéncias observadas — fora de parénteses e colchetes; Frequéncias esperadas — dentro dos pa-

rénteses; Residuos padronizados ajustados — dentro dos colchetes em negrito; * — significativo ao nivel

de confianga de 95%; y*> — resultados do teste de Qui-quadrado; ® — p-valor do Teste Exato de Fisher.
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Tabela 0.22: Razdo de Chances para género e viagens excepcionais e transformaveis
(segmentagdo por cor / etnia - brancos e pardos)
a IC (95¢
Género Cor / Etnia Razio de - - (95%) -
Chances inferior superior
Brancas 10,617*
Mulh - 0,028 0,316
uineres Pardas 1,000* ’ ’
Brancos 2,800%*
H . 0,077 1,652
omens Pardos 1,000 ’ ’
Brancos 5,923*
Total : 0,069 0,412
o Pardos 1,000* ’ ’

Nota: *— significativo a 95% do Intervalo de Confianga.
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APENDICE C - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

O Sr (a) esta sendo convidado (a) a participar como voluntario (a) da pesquisa:
“Analise da vulnerabilidade e resiliéncia urbana na cidade do Rio de Janeiro”.

As etapas desta pesquisa servirao para elaborar uma analise do sistema de mobi-
lidade da cidade do Rio de Janeiro, identificando suas vulnerabilidades, resiliéncia diante
de situagdes adversas, distribuicdo e qualidade do servigo prestado e atendimento as ne-
cessidades do usuario. Esta pesquisa pretende obter uma compreensao sobre as potenciais
melhorias que eventualmente possam contribuir para a expansao do sistema de transporte,
para o desenvolvimento e implementacdo de politicas de mobilidade urbana e de segu-
ranga publica, por parte das operadoras e do governo.

Para isso, vocé serd convidado a responder o questionario que tem duracao de
aproximadamente 15 minutos. O objetivo dessa etapa é nos ajudar a identificar suas ne-
cessidades e percepgdes em relagdo ao sistema de transporte, por meio das suas experi-
€ncias como usuario. Esse questionario contém questdes sobre: (I) descritivas sobre seu
deslocamento mais frequente (e.g., bairro de origem, destino, modo de transporte utili-
zado, tempo e motivo da viagem), (II) relacionadas as suas escolhas (em relagao ao modo
de transporte) diante de diferentes cendrios hipotéticos, (III) suas opinides, percepgdes e
atitudes em relacao ao sistema de transporte publico e os sistemas de mobilidade compar-
tilhada (e.g., Uber, BikeRio), (IV) relacionadas as mudangas em sua rotina como conse-
quéncia da Pandemia do Covid-19, e (V) descritivas pessoais (e.g., sexo, idade, cor da
pele, estado civil, renda, profissdo e bairro de residéncia).

E importante destacar que os resultados desta pesquisa serdo apresentados aos ges-
tores das operadoras e representantes do governo com intuito de contribuir para a promo-
¢ao de melhorias no atendimento ao usuério do sistema transporte. O trabalho justifica-
se na importancia de criar estratégias para o desenvolvimento de um sistema de transporte
que seja capaz de responder com eficiéncia a situagdes adversas (ser resiliente) e prestar
um servigo justo, acessivel e socialmente bem distribuido (ser equitativo). A pesquisa
apresenta riscos baixos, sendo que este esta relacionado ao constrangimento que possa vir
a ter devido alguma pergunta e ao tempo para o seu preenchimento.

O Sr(a) sera esclarecido(a) sobre a pesquisa em qualquer aspecto que desejar. O
Sr(a) ¢ livre para recusar-se a participar, retirar seu consentimento ou interromper a par-
ticipagdo a qualquer momento. A sua participagdo € voluntéria e a sua recusa em partici-
par ndo ird acarretar qualquer penalidade ou perda de qualquer beneficio, vocé€ possui
garantia ao direito a indenizag¢do diante de eventuais danos decorrentes da pesquisa que
absorverd qualquer gasto relacionado garantindo assim nao oneracao de servigos de sa-
ude. Os pesquisadores irdo tratar a sua identidade com respeito e seguirdo padrdes profis-
sionais de sigilo, assegurando e garantindo o sigilo e confidencialidade dos dados pesso-
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ais dos participantes de pesquisa. Seu nome, ou qualquer material que indique a sua par-
ticipagdo nao sera liberado sem a sua permissao. O Sr(a) ndo serd identificado(a) em ne-
nhuma publicacdo que possa resultar deste estudo. Uma copia assinada deste termo de
consentimento livre e esclarecido serd entregue ao Sr(a), caso aceite participar dessa pes-
quisa. O estudo podera ser interrompido mediante aprovagao prévia do CEP quanto a
interrupc¢ao ou quando for necessario, para que seja salvaguardado o participante da pes-
quisa.
DECLARACAO DO PARTICIPANTE DA PESQUISA

Eu, ,

e-mail fui informada(o) dos objetivos da pesquisa acima
de maneira clara e detalhada e esclareci minhas duvidas. Sei que em qualquer momento
poderei solicitar novas informagdes para motivar minha decisdo, se assim o desejar. O
pesquisador Marcus Hugo Sant’ Anna Cardoso certificou-me de que todos os dados desta
pesquisa serdo confidenciais e somente os pesquisadores terdo acesso. Também sei que
caso existam gastos, estes serdo absorvidos pelo or¢amento da pesquisa. Em caso de
davidas poderei chamar o pesquisador no telefone xxxxx, ou entrar em contato pelo e-
mail: pesquisatransporte.rio@gmail.com.

O Comité de Etica em Pesquisa do Instituto de Psiquiatria da Universidade Federal do
Rio de Janeiro/IPUB - UFRJ também podera ser consultado para davidas/dentncias rela-
cionadas a Etica da Pesquisa e localiza-se na Av. Venceslau Bras, n° 71, 2° andar - sala
04, Botafogo, Rio de Janeiro - RJ, horario de atendimento: de segunda a sexta-feira, das
08h as 14h, telefone (21) 3938-5510, e-mail: comite.etica@ipub.uftj.br, que tem a fungao
de implementar as normas e diretrizes regulamentadoras de pesquisas envolvendo seres
humanos, aprovadas pelo Conselho Nacional de Saude.

Declaro que fui verbalmente informado e esclarecido sobre o presente documento,
entendendo todos os termos acima expostos, € que voluntariamente aceito participar deste
estudo. Também declaro ter recebido uma via deste Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido, de igual teor, assinada pelo(a) pesquisador(a) ou seu representante.

Rio de Janeiro, / /

Participante da pesquisa/Responsavel legal

Na qualidade de pesquisador responsavel pela pesquisa “Analise da vulnerabili-
dade e resiliéncia urbana na cidade do Rio de Janeiro”, eu, Marcus Hugo Sant’ Anna Car-
doso, declaro ter cumprido as exigéncias do(s) item(s) IV.3 e IV.4, da Resolugao CNS
466/12, a qual estabelece diretrizes e normas regulamentadoras de pesquisas envolvendo
seres humanos.

Pesquisador
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Versao: 2

CAAE: 59547222 1.0000.5263

Instituigdo Proponente: UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO DE JANEIRO
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DADOS DO PARECER

Numero do Parecer: 5.554.155

Apresentacao do Projeto:

Resiliéncia é a capacidade de um sistema em adaptar, persistir e transformar-se como uma reacéo as
ameacas, que podem ser externas ou internas ao sistema. Nesta area de pesquisa, existe um gap, na
literatura, para modelar a vulnerabilidade e a resiliéncia nos sistemas de transportes tanto de carga quanto
de passageiros. Este projeto propde uma modelagem para: realizar uma analise de vulnerabilidade e
resiliéncia da cidade do Rio de Janeiro frente a ameaga de violéncia no transporte publico; realizar uma
analise de vulnerabilidade e resiliéncia da cidade do Rio de Janeiro frente a escassez de combustiveis
fosseis; analisar a resiliéncia da mobilidade urbana com uma abordagem de dinamica de sistema; e analisar

o potencial da mobilidade compartilhada para promover o transporte urbano resiliente equitativo.

Objetivo da Pesquisa:

Hipotese:

Medir os impactos dos desastres e a resiliéncia dos sistemas de transporte promove uma melhor
compreensdo da for¢ca e das vulnerabilidades do sistema contra eventos extremos.

Objetivo Primario:

Os objetivos elaborados para esse projeto consistem em geral e especificos. Este projeto possui como
objetivo geral realizar uma analise da vulnerabilidade e resiliéncia da mobilidade urbana na cidade do Rio de
Janeiro.

Objetivo Secundario:
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a) Realizar uma analise de vulnerabilidade e resiliéncia da cidade do Rio de Janeiro frente a ameaca de
violéncia no transporte publico.

b) Realizar uma andlise de vulnerabilidade e resiliéncia da cidade do Rio de Janeiro frente a escassez de
combustiveis fésseis.

¢) Modelar a resiliéncia da mobilidade urbana com uma abordagem de dinamica de sistema.

d) Analisar o potencial da mobilidade compartilhada para promover o transporte urbano resiliente equitativo

Avaliagao dos Riscos e Beneficios:

Riscos:

Todo o procedimento envolvendo a coleta de dados sera devidamente controlado e coordenado pelos
lideres do projeto. Os entrevistadores que atuarem em campo, em estacdes e terminais de transporte serdo
previamente treinados e estaro devidamente uniformizados e identificados.

Apenas usuarios do transporte publico que se voluntariem para tanto, responderdo ao questionario,
mediante sua autorizagdo. Quanto aos eventuais riscos envolvidos, infere-se que englobem (1) possivel
desconforto, aborrecimento, vergonha ou constrangimento em responder alguma(s) das perguntas; (2)
estresse e cansaco, no caso da coleta de informacdes em campo e (3) possivel Quebra de sigilo e
anonimato.

representada pela cultura, seguranc¢a e saude, igualdade e justica. A dimenséo social pode ser indicada pela
expectativa de vida.

* Ambiental: assume agdes de impacto nos recursos naturais, renovaveis e nao renovaveis, que compdem o
meio ambiente, ajudam a melhorar a vida das pessoas e precisam ser preservados e conservados. Um
indicador desse aspecto pode ser o acesso a agua potavel ou emissdo de gases poluentes.

Sobre a mobilidade sustentavel, MACHADO (2010) apresenta as seguintes caracteristicas:

* Ambiental: diminui as atividades que causam danos ao meio ambiente e salde, utiliza recursos
renovaveis, reutiliza e recicla os componentes.

« Social: prové acesso a bens, recursos e servigos a fim de diminuir a necessidade de viagens, providencia o
movimento seguro de pessoas e produtos, promove a equidade e justica entre sociedades e grupos.

+ Econdmica: possui tarifa acessivel, opera eficientemente, promovendo a competitividade econémica.

Enderego: Av. Venceslau Bras, n® 71, 2° andar - FDS - sala 04-hall direito-corredor 02

Bairro: Botafogo CEP: 22 290-140

UF: RJ Municipi RIO DE JANEIRO

Telefone: (21)3938-0500 Fax: (21)2543-3101 E-mail: comite.etica@ipub.ufrj.br

Pagina 02 de 06

208



UFRJ - INSTITUTO DE
PSIQUIATRIA DA gmﬂm
UNIVERSIDADE FEDERAL DO
RIO DE JANEIRO/ IPUB - UFRJ

Continuacédo do Parecer: 5.554.155

Um desafio para o planejamento da mobilidade urbana sustentavel & considerar todas as suas dimensoes e
atender seus objetivos. Com isso, sdo muitos os problemas que podem afetar a mobilidade urbana de uma
cidade. Outros problemas ndo considerados no planejamento convencional sdo as ameagas globais -
mudancas climaticas, o aumento no preco do petréleo,

as crises financeiras e o desafio do uso do solo - sendo que esses fatores afetam o abastecimento local de
alimentos, agua, transportes e emprego.

Os sistemas de transporte fornecem apoio critico a muitas atividades socioeconémicas. A sua interrupgéo
pode ter impactos de grande escala na economia e na vida humana, como demonstrado em eventos
notaveis - inundagdes na Tailandia em 2011 e o Furacao Sandy em 2012 (JAROSZWESKI, HOOPER, et al.,
2014) e, no Brasil, o desastre na cidade de Mariana (MG) e enchentes recorrentes em todo territério
nacional, que afetam a mobilidade urbana.

No entanto, & importante frisar que a sociedade ndo esta vulneravel apenas aos riscos climaticos e
ambientais, mas também vem se tornando, gradativamente, mais vulneravel a mudancas de ordem
econdmica (AJIBADE, 2017). Essas mudancgas sdo mencionadas por diversos autores (BOSCHETTI,
GAFFIER, et al., 2017; SELLBERG, WILKINSON, et al., 2015; SHARIFI, YAMAGATA, 2016), que
apresentam como consequéncia o aumento do desemprego e da desigualdade social, que afetam a
mobilidade.

Diante das ameagas possiveis em um sistema de transportes, analisar a sua capacidade de resistir ou se
recuperar se torna importante em um planejamento de transportes. Com isso, o conceito de resiliéncia pode
ajudar no equacionamento dos problemas e solugdes. O conceito de resiliéncia estd associado a
capacidade de um sistema de persistir, adaptar e se transformar, se recuperar e absorver impactos
(GAITANIDOU, TSAMI, et al., 2017; MARCHESE, REYNOLDS, et al., 2018), frente a ameagcas internas ou
externas, sendo um conceito adequado para avaliagdo de sistemas complexos em que existem interagées
dindmicas entre diferentes escalas e fatores - que é o caso do espaco urbano (FERNANDES, ROTHFUSS,
HOCHSCHILD, DA SILVA, et al., 2017) e adicionalmente estar preparado para se adaptar a mudancas
inéditas e inesperadas (AHERN, 2011).

Nesta perspectiva, a resiliéncia dos sistemas de transporte frente as ameacas naturais ou causadas pelo
homem & de extrema importancia, ndo sé para o sistema em si, mas também para o funcionamento efetivo
de outros para os quais o transporte faz parte de sua cadeia de fungdes (GAITANIDOU, TSAMI, et al.,
2017). Diante disso, é importante considerar o conceito de resiliéncia aplicado a mobilidade urbana frente a
ameagas que podem afetar o seu funcionamento.

Para tanto, o pesquisador adotara as seguintes providéncias:

Para os itens (1) e (2)
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Garantir ao participante a liberdade de se recusar a ingressar e participar do estudo, sem penalizagéo
alguma por parte dos pesquisadores; Garantir a retirada do seu consentimento prévio, ou simplesmente
interrupgdo do processo, caso desista de participar da pesquisa; Orientar aos participantes que a
concordancia ou ndo em participar da pesquisa em nada ira alterar sua condicdo e relacao civil e social com
a equipe de pesquisa e a Universidade de origem;

Garantir uma abordagem cautelosa e humanizada ao individuo considerando e respeitando seus valores,
cultura e crengas, optando-se pela escuta atenta e pelo acolhimento do participante, obtengdo de
informac¢des, apenas no que diz respeito aquelas necessarias para a pesquisa; Garantir explicacdes
necessarias para responder as questdes; Garantir a liberdade para ndo responder questdes
constrangedoras.

Para o item (3): Esclarecer e informar a respeito do anonimato e da possibilidade de interromper o processo
quando desejar, sem danos e prejuizos a pesquisa e a

si préprio; Garantir a ndo identificagao nominal no formulario nem no banco de dados, a fim de garantir o seu
anonimato; e Garantir o sigilo em relagéo as suas respostas, as quais serdo tidas como confidenciais e
utilizadas apenas para fins da pesquisa.

Beneficios:

A partir da coleta dos dados junto aos usuarios dos sistemas de Transporte Publico presentes na cidade do
Rio de Janeiro, sera possivel, dentre outras questdes, compor uma tradicional matriz origem / destino, por
meio da qual é possivel compreender como se dao, diariamente, os fluxos de viagens, e o seu respectivo
motivo. Além disso, sera possivel mensurar os niveis de percepgdo de seguranga dos usudrios em relagédo
aos sistemas,

o que podera futuramente, servir para a elaboragéo de politicas publicas voltadas a protecdo desses

usuarios.

Comentarios e Consideragoes sobre a Pesquisa:

De modo a avaliar a vulnerabilidade e a resiliéncia urbana dos sistemas de transporte publico presentes na
cidade do Rio de Janeiro serdo realizadas entrevistas com usuarios desses sistemas. Mediante aplicacdo de
um questionario, onde serdo coletadas informagdes socioecondmicas, percepcao de seguranca e de
mobilidade dos respondentes (origem / destino / modo de transporte utilizado / tempo de
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viagem), o projeto

objetiva mensurar os atributos que o intitulam.

Consideracoes sobre os Termos de apresentagéo obrigatoria:
1. apresentado TCLE em conformidade

2. cronograma apresentado

3.orcamento compativel ao estudo

4. projeto completo apresentado

5. ndo apresenta modelo de entrevista a ser aplicado

Recomendagdes:

nao ha

Conclusdes ou Pendéncias e Lista de Inadequagdes:
atendidas

1. apresentado TCLE em conformidade

2. secao riscos beneficios em atendimento a normativa

Consideragoes Finais a critério do CEP:

QRrad ™

A CONTAR DA EMISSAO DESTE PARECER, A PESQUISA GARANTE STATUS DE APROVACAO.
CABE AO PESQUISADOR ENVIAR, VIA NOTIFICACAO AO CEP, ATRAVES DA PLATAFORMA BRASIL,

TODA E QUALQUER INTERCORRENCIA, BEM COMO SEU TRATAMENTO.

SOLICITAR AVALIAGAO DO CEP, ACERCA DE QUALQUER MUDANGA NO DESENHO ORIGINAL DO

PROJETO.
ENVIAR RELATORIO FINAL DE PESQUISA.

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situacéo
Informacdes Basicas|PB_INFORMACOES_BASICAS_DO_P | 29/07/2022 Aceito
do Projeto ROJETO 1949919.pdf 14:34:14
Projeto Detalhado / | Projeto.pdf 29/07/2022 |MARCUS HUGO Aceito
Brochura 14:33:54 | SANT ANNA
Investigador CARDOSO
Brochura Pesquisa |Questionario_C_alunos_e_servidores_U| 29/07/2022 | MARCUS HUGO Aceito

FRJ.pdf 14:33:06 | SANT ANNA
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Qo

mo

Brochura Pesquisa |Questionario_C_alunos_e_servidores_U| 29/07/2022 | CARDOSO Aceito

FRJ.pdf 14:33:06
Brochura Pesquisa |Questionario_B_usuarios_em_campo.pd| 29/07/2022 | MARCUS HUGO Aceito

f 14:32:53 | SANT ANNA

CARDOSO

Brochura Pesquisa |Questionario_A_usuarios_em_campo.pd| 29/07/2022 | MARCUS HUGO Aceito

f 14:32:43 | SANT ANNA

CARDOSO

TCLE / Termos de | TCLE_PesquisaRio.pdf 29/07/2022 |MARCUS HUGO Aceito
Assentimento / 14:25:54 | SANT ANNA
Justificativa de CARDOSO
Auséncia
Folha de Rosto FOLHA_DE_ROSTO_PARA_PESQUIS | 07/06/2022 |MARCUS HUGO Aceito

A_ENVOLVENDO_SERES_HUMANOS. 14:26:55 |SANT ANNA

pdf CARDOSO
Situagado do Parecer:
Aprovado
Necessita Apreciagdo da CONEP:
Nao

RIO DE JANEIRO, 31 de Julho de 2022
Assinado por:
Rosa Gomes dos Santos Ferreira
(Coordenador(a))
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