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EPIGRAFE

"No meio de toda dificuldade encontra-se a oportunidade”.
(Albert Einstein).


http://frases.netsaber.com.br/frase_2785/frase_de_albert_einstein
http://frases.netsaber.com.br/busca_up.php?l=&buscapor=Albert%20Einstein

RESUMO

A presenca e utilizagdo de sistemas de navegacdo em automoéveis no mundo,
atualmente, € cada vez maior. Esses sistemas sdo utilizados por pessoas que
necessitam de informacdes navegacionais para alcancarem seus destinos.
Entretanto, em muitos casos, sdo fornecidas apenas a localizacdo do veiculo no
visor dos sistemas e setas de direcdo. Diferentes estudos realizados nos EUA,
Inglaterra, Japdo e Suécia, buscam analisar quais informacfes o0s motoristas
selecionam do ambiente urbano a partir de sua memodria, para assim indicar e
conceber sistemas de navegacdo com informagdes que auxiliem os motoristas em
sua navegacado. Esses estudos apontam que o mapa cognitivo dos motoristas é a
melhor fonte de informacdes de guia de rota, pois possui as informacdes realmente
Uteis para auxiliar a navegacdo em automoveis, 0 que indica ser necessario
conhecer as representacdes internas do ambiente dos motoristas, para assim
conceber sistemas que propiciem maior eficiéncia navegacional. Desse modo, esta
dissertacdo de mestrado objetivou investigar quais aspectos do ambiente o0s
motoristas utilizam durante a navegacédo. Para tanto, aplico-se o0 método de esboco
cartografico para selecdo de informacdo de guia de rota em automével. No
desenvolvimento do método desse estudo participaram 50 (cinquenta) motoristas
(estudantes de graduacédo, pés-graduacao e taxistas) familiarizados com o local de
aplicacdo do método. Os participantes elaboraram um esboco cartografico de uma
rota urbana da cidade de Presidente Prudente/SP. Apés a elaboracdo do esboco
cartografico, os participantes responderam um questionario, contendo suas
caracteristicas individuais. Os resultados da aplicacdo deste método foram
analisados por meio da classificacdo de Lynch (1997) dos elementos urbanos
utilizados, pelos tipos de marcos mais utilizados, sistemas de referéncia, e a
influéncia de algumas caracteristicas individuais dos participantes. Ainda, utilizou-se
testes estatisticos nado-paramétricos que permitem a realizacdo de analises
comparativas de variaveis qualitativas com rigor cientifico. Com os resultados
obtidos, pode-se concluir que as pessoas preferem utilizar os elementos vias, pontos
nodais e marcos, pois sao os elementos urbanos que de fato estdo mais proximos
dos motoristas, ou seja, sdo observados, notados com maior frequéncia. Ainda, em

relacdo ao elemento Marcos, as mulheres utilizaram em maior quantidade do que os



homens, assim como os estudantes utilizaram mais do que os taxistas. Entre todos
0s participantes, os Marcos mais utilizados foram os seméaforos, hospitais, escolas,
parque do povo e postos de combustivel, elementos largamente utilizados em outros
paises como Suécia, Japdo e Inglaterra (ALM, 1990; OBATA ET AL. (1993);
BURNETT (1998)). Outro aspecto observado foram os tipos de sistemas de
referéncia que os motoristas representaram nos esbocos da rota proposta. Notou-se
gue houve predominancia significativa do sistema egocéntrico combinado com o
local (vire a direita ap6s o semaforo), tanto pelos homens quanto as mulheres,
seguido por pequena minoria de participantes que utilizaram somente o sistema de
referéncia egocéntrico (vire a direita ou vire a esquerda). Em suma, a partir das
analises de diferentes aspectos, pode-se concluir que os resultados possuem certas
similaridades com estudos realizados em outros paises, 0 que sugere que
independente do leiaute urbano em que os motoristas navegam, o0s elementos

urbanos mais utilizados sao semelhantes.

Palavras-Chave: Sistema de Navegacdao, Informacdes de Guia de Rota, Método de
Esboco Cartografico.
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ABSTRACT

The presence and use of navigation systems in cars in the world is currently
increasing. These systems are used by people in need of navigational information to
reach their destinations. However, in many cases, are given only the vehicle's
location on the systems display and directional arrows. Different studies indicate that
the cognitive map of the drivers is the best source of information for route guidance, it
has the really useful information to aid navigation in cars, which indicates the need to
understand the internal representations of the environment of motorists, so as to
conceive systems that provide navigational efficiency. Thus, this dissertation aims to
investigate which environmental aspects drivers use when navigate. For that, were
applied the method of sketch map for selection of route guidance information in car.
In developing the method of this study involved fifty (50) drivers (undergraduate
students, postgraduate students and taxi drivers) familiar with the site of application
of the method. The participants prepared a sketch map of the route of the town of
Presidente Prudente / SP. After preparing the sketch map, participants answered a
questionnaire with their individual characteristics. The results of this method were
analyzed by a classification developed in Lynch (1997) of urban elements: paths,
landmarks, nodes, neighborhoods, and limits, the types of landmarks used, reference
systems, and the influence of some individual participant’s characteristics. The
practical implementation of this master's thesis project is to better understand what
information about the environment a navigation system should possess, and thus

provide drivers.

Keywords: Navigation System, Guide Route Information, Sketch Mapping Method.
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1 INTRODUCAO

hY

Os fatores humanos relacionados a concepcdo de sistemas de
navegacao e guia de rota em automovel (SNGRA) vém sendo investigados quanto a
trés grandes temas: selecdo de informacdo, apresentacdo de informacdo e
diferencas individuais (ZIMMER, 1990 apud BURNETT, 1998). De acordo com
Burnett (1998), a selecdo de informagdo trata da questdo “o que deve ser
apresentado em um sistema de navegacgao e guia de rota?”, quanto a apresentacéo
de informacao, as questdes “como?” e “quando?” sdo investigadas para determinar
a forma de representar os elementos do mundo real, bem como o0 momento em que
devem ser apresentados, respectivamente. No caso das diferencas individuais, a
questao “quem?” é estudada no que diz respeito as caracteristicas dos motoristas,
como suas habilidades, habitos, preferéncias, experiéncias, etc. Burnett (1998)
destaca, entretanto, que a maior parte das pesquisas tem se concentrado na
apresentacao da informacdo ao usuario e que a selecédo de informacao deveria ser
melhor investigada.

Estudos relacionados com a selecdo de informacdo tém sido
desenvolvidos principalmente na Inglaterra, EUA, Japao e Suécia. Os resultados
apontam que os motoristas de diferentes nacionalidades utilizam diferentes
elementos de informagcdo nos seus processos de navegacao (ALM, 1990,
BURNETT, 1998; DAIMON et al., 2000, OBATA et al., 1993; PUGLIESI, 2007). De
acordo com Daimon et al. (2000), as diferencas no meio ambiente e os fatores socio-
culturais, como a estrutura fisico-territorial das cidades, os tipos de monumentos
edificados, e 0 método de atribuicdo de enderecos de logradouros influenciam a
concepcao de sistemas de guias de r

.otas. Logo, os mapas cognitivos dos motoristas sdo construidos com
base no leiaute (relacdo fisica entre os elementos urbanos) de cada configuracao
urbana e regional.

Como Burnett (1998) indica, o mapa cognitivo humano esté relacionado a
navegacao humana, e seu desenvolvimento ocorre por meio desse. A navegacao,
como nota Golledge (1999), € um termo utilizado frequentemente para fazer
referéncia ao processo de localizagdo da posicdo no espaco, do movimento

orientado de um lugar para outro. Logo, esse processo ndo se desenvolve sem



19

propoésito, 0 que sugere ser considerada a partir da interacdo do individuo com o
ambiente (DARKEN, 1997). Segundo Golledge (1999a), o termo sele¢do de
caminhos se caracteriza como sendo um processo exploratério, de planejamento de
rotas e outras formas de navegacdo, 0s quais permitem gerenciar e utilizar
informagdes espaciais de maneira detalhada. Allen (1999) prop6e um esquema de
classificacdo para a selegdo de caminhos em um ambiente fisico, a qual se divide
em trés tipos de tarefas: viajar com o objetivo de alcancar um destino familiar;
realizar uma viagem exploratodria retornando ao ponto inicial de origem conhecido; e
viajar com o objetivo de alcancar um destino novo, desconhecido. Entre os métodos
tradicionais de sele¢do de caminhos, o0 método de perguntar a alguém o caminho € o
mais usual, seguido pela utilizagado de informacgao “in loco”, sinais de ruas, placas de
nomes de rua ou a utilizacdo de publicacdes (mapas, atlas, guias, etc.) (LOVELACE
et al, 1999).

Como Allen (1999) esclarece, viajar ou se locomover para destinos
conhecidos é algo comum, especialmente entre o local de trabalho e a propria casa.
A locomocéao habitual é a forma de selecdo de caminhos que pertence somente a
destinos familiares, em que a navegacao pode se desenvolver quase que de forma

automatica.

Um fator chave na habilidade de navegar no ambiente fisico € a facilidade
de representar as caracteristicas espaciais desse ambiente, ou seja, recuperar da
memoria informacfes previamente adquiridas e armazenadas (TOLMAN, 1948).
Neste sentido, o presente trabalho pretende identificar e compreender os elementos
que sdo requeridos pelos motoristas durante a navegacdo em automovel, no
contexto brasileiro, por meio da analise de seus processos cognitivos que serao
observados com auxilio de métodos que permitam compreender suas
representacdes externas do ambiente. Através desta pesquisa pretende-se fornecer
indicacbes para futuros projetos de sistemas de navegacdo nacionais, 0S quais
apresentem baixa complexidade no processamento cognitivo dos motoristas.
Portanto, o objetivo central desta pesquisa € investigar 0s processos cognitivos dos
motoristas ao selecionar informagbes de guia de rota para navegagdo em
automovel, em ambientes urbanos desconhecidos, e desse modo fornecer subsidios
a concepcado de sistemas de navegacdo que contenham informacdes das

necessidades navegacionais dos motoristas num leiaute urbano nacional. Os
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objetivos especificos deste trabalho consistem em: (a) identificar um conjunto basico
de elementos de orientacdo que os motoristas utilizam para realizar seus processos
de navegacao; (b) identificar as diferencas e similaridades das informacbes
selecionadas pelos motoristas brasileiros, no estudo de caso da cidade de
Presidente Prudente, em relacdo a outros paises e; (c) verificar a influéncia das
caracteristicas individuais na selecdo de informagoes.

O Capitulo 2 deste trabalho apresenta um estudo tedrico sobre a
navegacao humana, os componentes do mapa cognitivo e sua relacdo com a
navegacdo, bem como as tarefas da navegacdo em automovel, os fatores humanos
gue devem ser considerados na selecdo de informagbes para a concepcdo de
sistemas de navegacdo em automovel e os métodos de analise de tarefa. No
Capitulo 3 analisam-se os métodos de investigacdo dos processos cognitivos para
selecdo de rota desconhecida e os procedimentos metodolégicos que apresentam
alguns resultados preliminares dos testes realizados junto a um grupo de motoristas
da cidade de Presidente Prudente. No capitulo 4 observam-se os resultados
analisados por meio dos testes aplicados, bem como a discussao desses. Por fim,
no Capitulo 5 segue a conclusao desta pesquisa, e as recomendacdes a trabalhos
posteriores.
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2 DESENVOLVIMENTO DO MAPA COGNITIVO HUMANO

2.1 Introducéao

Neste capitulo apresenta-se uma reviséo teorica dos temas referentes a
navegacdo e dos componentes basicos do mapa cognitivo humano e sobre a
utilizacdo de métodos de coleta de dados para avaliar o mapa cognitivo dos
motoristas. Com isso, abordam-se os temas relacionados aos elementos das tarefas
de navegacado em automovel, a importancia dos pontos de referéncia na navegacao,

e a influéncia de certas caracteristicas individuais dos motoristas na navegacao.

2.2 Navegacdao, Mapa Cognitivo e Pontos de Referéncia

2.2.1 Tarefas da navegacdo em automovel

O termo navegacdo inclui ndo somente navegacdo em carro, mas
também qualquer tipo de navegacdo. Segundo Morita (1993), navegacdo € um
processo de movimento de um lugar para outro, e as principais questbes da
navegacao sao: “Onde estou?”, “Para onde vou?”’, e “Como cheguei aqui?”. Mas
antes de se responder essas questdes ha uma que deve ser respondida, “Onde eu
deveria ir?”, e depois, “onde eu estive”. Para o autor em questdo, 0s principais
componentes da navegacdo sao o usuario, a informacdo e o sistema de
processamento da informagao.

O processo de navegacédo envolve trés componentes basicos: selecdo de
rota, manutencdo em rota e chegada ao destino (SHEMYAKIN, 1962 apud BOARD,
1978). A navegacdo no espaco fisico consiste de dois elementos principais, 0
componente cognitivo (selecdo de caminhos) e o motor (locomocdo fisica)
(LOVELACE et al.,, 1999; DARKEN, 1997). A locomocdo é definida como a
orientacdo no espaco fisico e sua relagdo com um estimulo sensor-motor (termo da
psicologia, referente a estimulos motores causados por estimulos sensores). Este
elemento abrange os aspectos de encontrar superficies de apoio, evitar obstaculos e
barreiras, seguir luzes, mover-se entre aberturas, e ressalta-se que esses podem ser

observados quando se anda, pedala, dirige, etc. A selecdo de caminhos esta



22

relacionada com a tarefa de planejar e tomar de decisbes em resposta a
informagdes n&do habituais para atingir um destino (LOVELACE et al., 1999). Vale
ressaltar que no momento da navegacdo o0s motoristas utilizam elementos do
ambiente externo em seus processos cognitivos, que podem ser classificados de
acordo com Lynch (1997) em vias, pontos nodais, marcos, bairros e limites
(BURNETT, 1998; GOLLEDGE, 1999; LYNCH, 1997).

Mais especificamente, a navegacdo em automovel requer a realizacéo de
algumas tarefas, como a estratégica, a tatica e a operacional (MICHON, 1985 apud
BURNETT, 1998). No nivel estratégico o motorista requer informacdes referentes as
condicdes do trafego, tempo estimado do percurso, disponibilidade de locais de
estacionamento, etc. No nivel tatico o motorista requer informacdes de navegacao
tanto como dire¢cdes de movimento, pontos de referéncia, sinais viarios, distancia
para manobrar e leiaute da via, a fim de apoiar as decisbes de onde e quando
realizar manobras. J& o nivel operacional se restringe as acfes automaticas do
motorista, como girar o volante, pisar no freio ou acelerador do veiculo. A Figura 01
apresenta o diagrama da estrutura hierarquica das tarefas da navegacao (MICHON,
1985). Sendo assim, para serem efetuadas, as acdes em nivel estratégico séo
consideradas em uma escala de tempo maior, em que 0 usuario visualiza o objetivo
e discerne a melhor forma de agir; as acfes taticas sao realizadas em segundos,
sendo um tipo de confirmacado das tarefas estratégicas para as tarefas praticas, e as
tarefas em nivel operacional sdo realizadas em milissegundos, as quais
correspondem as acfes automaticas, como o ato de girar o volante ou realizar uma

manobra brusca.
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Figura 1 - Estrutura hierarquica das tarefas da navegacao. Fonte: adaptado de Michon (1985) apud
Burnett (1998).

Para compreender como 0s motoristas observam a realidade a sua volta
e como utilizam informag@es de navegacdo, 0s mapas mentais ou esquematicos tém
sido utilizados em diferentes estudos (BERTRAND, 1984; ALM, 1990; OBATA et al.,
1993). Os mapas mentais sdo determinados a partir da criacdo de esbocos gréaficos
de localidades especificas, as quais sdo desenhadas em folha de papel, baseando-
se na memoéria das pessoas. Este processo ndo utiliza bases cartograficas ou
qualquer outro documento preciso, simplesmente o registro contido nos mapas
cognitivos, a partir do conhecimento adquirido no espaco (LYNCH, 1997;
BERTRAND, 1984; DAIMON et al., 2000).

2.2.2 Mapa coghnitivo e seus componentes

No contexto das pesquisas relacionadas com a determinacdo de
informacdes que os motoristas utilizam em seus processos de navegacao, diversos
estudos buscam compreender os mapas cognitivos. Pinheiro (2006) indica que
grande parte da pesquisa em cognicdo ambiental tem se concentrado nas
representacbes mentais primarias, da experiéncia direta em areas relativamente
restritas, cuja funcdo basica €& apoiar a orientacdo e a “busca de caminhos”
(wayfinding). Conforme elucida Lee (1977) apud Pinheiro (2006), “assim como todas
as coisas devem ser alguma coisa, estas também devem estar em algum lugar, pois
€ impossivel conceber um objeto que ndo tenha alguma espécie de codificacdo

espacial”.



24

O mapa cognitivo € uma representacao interna das pessoas em relagédo a
objetos externos, para assim conhecerem a sua localizacdo e direcdo desejada
(OBATA et al. 1993). O mesmo autor elucida que um mapa cognitivo é a
representacdo dos conhecimentos que os seres humanos adquirem por meio de
suas experiéncias espaciais, sendo tema de pesquisa de diversas ciéncias, como a
geografia, psicologia, etc., as quais buscam compreender diferentes aspectos da
navegacao humana.

Como Bertrand (1984) acrescenta, 0 mapa cognitivo € a representacao
dos conhecimentos que os seres humanos adquirem por meio de suas experiéncias
espaciais, é a percepcao do ambiente, o modo como as pessoas formam imagens
dos locais, como interagem com 0 ambiente a sua volta. Uma pessoa quando
vivencia um novo ambiente comeca a construir sua propria representacao cognitiva
desse, para assim poder extrair as informagdes que lhe interessam (LYNCH, 1997).
O desenvolvimento do mapa cognitivo das pessoas requer locomocdo e
experiéncias no ambiente. Quanto mais frequente isso ocorre, melhor o
aperfeicoamento e eficiéncia do mapa cognitivo (BURNETT, 1998).

A familiaridade das pessoas com um ambiente, normalmente, proporciona
melhor orientacdo, pois permite antecipar acontecimentos e suas consequéncias.
Quanto mais familiar um ambiente parece as pessoas, mais essas se baseiam em
um processo mental “de dentro para fora”, segundo o qual se reconhece de forma
significativamente rdpida esse ambiente, o que varia de acordo com experiéncias
prévias e expectativas das pessoas a seu respeito (PINHEIRO, 2006). Quando as
pessoas se deparam com algum componente ambiental “inesperado”, ou quando
conseguem relacionar o ambiente em questdo com registros de vivéncia anterior,
entra em ac¢do um tipo complementar de processamento, no qual a percepcao €&
guiada exclusiva ou majoritariamente pela natureza de informagfes sensoriais. Na
maior parte dos casos, a percepcao dos ambientes, a cognicdo ambiental, é
resultado da combinagdo desses dois processos, experiéncias prévias e percepcao,
gue ocorrem simultaneamente e em interagcédo (PINHEIRO, 2006).

Um individuo que possui um mapa cognitivo bem desenvolvido esta apto
a executar tarefas de navegacdo baseadas no seu proprio conhecimento interno
com pouca demanda cognitiva. De fato, em muitas situagdes (ex: quando
navegando em uma cidade familiar) a tarefa navegacional deveria envolver um
processamento automatico (JACKSON, 1998 apud BURNETT, 2005). Na procura
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dos fatores cognitivos que afetam a maneira em que as pessoas estruturam o
espaco, € importante lembrar que as atividades cognitivas aparecem
fundamentalmente na resolucdo de problemas GOULD (1989). Beck e Wood (1976)
apud Gould (1989) sugerem que as pessoas que viajam com frequéncia tém um
melhor acumulo de informacbes de leiautes de diferentes cidades, pelo fato de
viajarem com certa periodicidade e, como consequéncia, desenvolvem seus mapas
cognitivos ao assimilarem diferentes caracteristicas espaciais GOULD (1989).

Para compreender como a navegacdao humana se desenvolve na area
urbana, deve-se analisar como as pessoas percebem e interagem com os diferentes
elementos desse ambiente (LYNCH, 1997). A percepcao € um processo mental de
interacdo do individuo com o meio ambiente, que se da através de mecanismos
perceptivos propriamente ditos e, principalmente cognitivos. Os individuos se
orientam pelos estimulos externos, captados através dos cinco sentidos, dentre os
quais a visdo é o que mais se destaca (GIBSON, 1966). Existem ainda as
contribuicdes ativas do sujeito ao processo perceptivo, desde a motivacédo a decisao
e conduta. Esses mecanismos cognitivos incluem motivacdes, humores,
necessidades, conhecimentos prévios, valores, julgamentos e expectativas (FISKE &
TAYLOR, 1991).

Ao se analisar a interacdo das pessoas com o ambiente, estuda-se o0s
modelos internos (cognitivos) do ambiente, que podem ser entendidos como: um
modelo do ambiente (GARLING e GOLLEDGE, 1989 apud ALM, 1990), planos de
acado (DOWNS, 1981 apud ALM, 1990), um esquema para aquisicao de informacdes
(NEISSER, 1976 apud ALM, 1990), ou um “mapa na cabec¢a” (KUIPERS, 1978 apud
ALM, 1990). Compreender as interacfes pessoa-ambiente e verificar 0s processos
psicolégicos envolvidos na reacdo do ser humano ao ambiente a sua volta, permite a
andlise da apreensdo da informacdo (sensacdo e percepc¢do), da organizacao
interna (percepgdo e cogni¢cdo), do armazenamento na memoria e do resgate
dessas para determinadas utilizagbes (PINHEIRO, 2006).

No contexto das pesquisas relacionadas com a determinagcdo de
informacgdes que os motoristas utilizam em seus processos de navegacao, diversos
estudos buscam compreender os mapas cognitivos. Um fator chave na habilidade de
navegar no ambiente fisico estd na facilidade de representar as caracteristicas

espaciais desse ambiente na memoria (TOLMAN, 1948).
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No processo de navegacdo as pessoas podem utilizar pontos de
referéncia como elementos de orientacdo, que no ambiente urbano podem ser
edificios historicos, paisagens naturais como parques, pracas, etc (LYNCH,
1960/1997). Os pontos de referéncia tornam a imagem mental da cidade coerente e
detalhada. O desenvolvimento dos mapas cognitivos pelos individuos é relativo a
interacéo destes com o ambiente, e com objetos localizados nesse. As imagens que
as pessoas geram dos locais sdo essenciais para sua vivéncia nas cidades, pois

permitem a codificacdo dos diferentes elementos espaciais (LYNCH, 1960/1997).

2.2.3 Imagem mental de ambientes urbanos

Lynch (1997) aponta que a legibilidade dos diversos elementos que
constituem o ambiente urbano é adequada para a navegacdo, quando estes sao
facilmente reconheciveis e agrupados em um modelo geral e coerente. A legibilidade
do ambiente fisico permite a utilizacdo de lembrancas passadas para interpretar as
informacBes que remetam as formas fisicas das cidades. A imagem clara dos
elementos urbanos contribui para a orientagdo e navegacao, pois possibilita aos
individuos criar relacdes espaciais com 0s objetos, 0 que torna sua percepcao da
cidade mais funcional e com a possibilidade de ser facilmente comunicada a outras
pessoas.

Assim, a legibilidade do ambiente e sua relacdo com as informacdes
adquiridas em experiéncias navegacionais podem ser elencadas em caracteristicas
perceptivas do espaco urbano, determinadas por Lynch (1997), como um conjunto
basico de cinco elementos (vias, marcos, bairros, limites e pontos nodais), 0s

pormenores desses elementos estdo descritos abaixo:

Vias

As Vias sao os elementos urbanos predominantes no mapa cognitivo
humano, ainda que sua importancia varie conforme o grau de conhecimento da
cidade, pois é de acordo com as vias que as pessoas organizam e conectam 0S
demais elementos urbanos (LYNCH, 1997). De acordo com Lynch (1997) as
pessoas tendem a pensar em termos de destino das vias e de seus locais de origem

e gostam de saber de onde partem e para onde vao. As Vias sado fundamentais para
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se estabelecer esse processo de navegacgao. A Figura 01 apresenta um exemplo de

Vias localizadas no municipio de Presidente Prudente / SP.

Figura 2 - Exemplo de Vias em Presidente Prudente - SP.

Marcos

Os Marcos sdo os pontos de referéncia considerados externos ao
observador; sdo apenas elementos fisicos cuja escolha pode ser bastante variavel
em funcdo do interesse das pessoas, como por exemplo, um edificio, um sinal de
transito, etc. (LYNCH, 1997). Além disso, esse autor aponta que as pessoas mais
familiarizadas com a cidade parecem ter uma tendéncia a confiar cada vez mais nos
marcos como um tipo de guia.

A localizacao deste tipo de elemento numa juncéo de vias, a qual implica
na tomada de decisdo quanto ao trajeto subseqiente é um aspecto que reforca a
importancia de um marco para uso na navegacédo. Além disso, quando uma historia,
um sinal ou um significado vém ligar-se a um objeto, aumenta o seu valor enquanto
marco, para servir de ponto de referéncia. Os Marcos se tornam mais faceis de
identificar e passiveis de serem escolhidos por sua importancia, quando possuem
uma forma clara, isto €, se contrastam com seu plano de fundo e se existe alguma
proeminéncia em termos de sua localizacéo espacial. Entretanto, o plano de fundo
contra o qual um elemento sobressai n&o precisa estar restrito aos seus arredores

imediatos (LYNCH, 1997). A Figura 02 apresenta um exemplo de marco, no caso a
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catedral de Sao Sebastido localizada no centro da cidade de Presidente Prudente —
SP.

Figura 3 - Exemplo de Marco, Catedral de S&o Sebastido em Presidente Prudente.

Bairros

Os Bairros sé@o as areas relativamente grandes da cidade, nas quais o
observador pode penetrar mentalmente e que possuem algumas caracteristicas
comuns. Porém as vezes, podem ser usados como referéncias externas ou
reconhecidos internamente, como, por exemplo, quando uma pessoa percorre suas
redondezas sem adentrar, mas nota sua existéncia, ou os atravessa e percebe suas
caracteristicas e a mudanca do ambiente fisico externo (LYNCH, 1997).

As caracteristicas fisicas que determinam os Bairros sao continuidades
tematicas que podem consistir numa infinita variedade de componentes: textura,
espaco, forma, detalhe, simbolo, tipo de construcéo, usos, atividades, habitantes,
estados de conservacéo e topografia (LYNCH, 1997). A Figura 03 apresenta um
exemplo de bairro localizado na cidade de Presidente Prudente, no caso a area
central, representada pela Prefeitura e Camara Municipal do referido municipio a
qual possui as caracteristicas de atividades do poder legislativo e administrativo,

gue, em geral, costumam se localizar no bairro central da area urbana.



29

Figura 4 - Exemplo de Bairros, area central da cidade de Presidente Prudente.

Limites

Sdo0 os elementos lineares ndo compreendidos como vias pelo
observador. Em geral, as fronteiras e as barreiras fisicas sdo consideradas como
limites: praias, margens de rios, muros, paredes, ferrovias, etc. (LYNCH, 1997).
Além de funcionarem como referéncias laterais, os limites podem aumentar a
tendéncia dos bairros a fragmentar a cidade de um modo organizado. Enquanto a
continuidade e a visibilidade sdo cruciais, os limites fortes ndo sdo necessariamente
impenetraveis.

Assim como as Vias, 0s Limites também podem ter qualidades
direcionais. Podendo distinguir claramente, por exemplo, a agua de um lado e a
cidade de outro. A Figura 4 apresenta um exemplo de limite localizado na area
urbana de Presidente Prudente — SP, no caso a ferrovia, a qual constitui-se em uma

barreira fisica na cidade.
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Figura 5 — Exemplo de Limites, no caso a linha férrea que cruza a cidade de Presidente Prudente —
SP.

Pontos nodais

Os Pontos Nodais sdo os focos estratégicos, nos quais o observador
pode entrar, tais como as conexdes de vias ou concentracbes de algumas
caracteristicas. Estes elementos sdo conectados com as Vias e, segundo Lynch
(1997), alguns pontos nodais podem ser encontrados na maioria dos mapas
cognitivos. O autor em questdo afirma que a cidade inteira pode tornar-se um ponto
nodal ou de ligagdo, se a concebermos em diferentes escalas, como por exemplo,
no nivel nacional ou internacional.

A juncao ou o local de interrupcdo do fluxo do transito tem uma enorme
importancia para o observador da cidade, uma vez que para tomar decisdes nesses
lugares, as pessoas ficam mais e percebem os elementos circundantes com maior
clareza (LYNCH, 1997). As principais estacdes ferroviarias, assim como o0s
aeroportos, sdo quase sempre importantes pontos nodais urbanos, ainda que sua
importancia possa estar em declinio. Teoricamente, até as intersecdes corrigueiras
de ruas sao pontos nodais, mas em geral ndo séao suficientemente expressivas para
gue sejam percebidas como algo aléem de meros cruzamentos de vias. De qualquer
modo, 0 ponto nodal mais bem sucedido parece, a0 mesmo tempo, ser de algum
modo singular e intensificador de alguma caracteristica do espacgo circundante
(LYNCH, 1997). De acordo com Lynch (1997), tal concentracdo, a qual denomina de
tematica (centro puramente comercial) € um tipo de ponto nodal que aparece
frequentemente nos mapas cognitivos das pessoas. Este local atua como ponto

nodal porque atrai muitas pessoas e pode ser utilizado como referéncia. A Figura 05
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apresenta um exemplo de ponto nodal localizado na cidade de Presidente Prudente,
o0 qual d& inicio ao calgaddo, a um dos centros comerciais mais importantes da

cidade.

Figura 6— Exemplo de Ponto Nodal no municipio de Presidente Prudente.

2.2.4 Pontos de referéncia

Segundo Golledge (1999b), os pontos de referéncia sdo usados na
navegacao para diversas finalidades, como a tomada de decisdes navegacionais e a
identificacdo dos pontos de origem e destino para verificar o progresso da
navegacao na rota. Além disso, fornecem pistas de orientacdo, com o objetivo de se
alcancar um destino, e podem definir padrbes regionais. Estes elementos s&o
utilizados de diferentes formas nos processos de navegacao, dentre elas como
pistas memoraveis, isto €, locais que se tornam mais presentes na memoéria e sao
lembrados por suas caracteristicas peculiares. Dessa forma, os pontos de referéncia
podem servir como um conceito de organizacdo do espaco ou de auxilio a
navegacao. Os pontos de referéncia permitem a codificacdo das relagdes espaciais
entre objetos e caminhos, e reforcam o desenvolvimento do mapa cognitivo em
relacdo a uma determinada regiao ja percorrida (HETH et al., 1997).

De acordo com Golledge (1993) apud Sorrows & Hirtle (1999), um ponto
de referéncia é um objeto ou uma estrutura que marca um local para ser utilizado

como referéncia na navegacdo. Assim, a proeminéncia de uma caracteristica ndo
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depende de um atributo individual do ponto de referéncia, mas da distincdo de seus
atributos em relac@o a outros elementos circundantes de diferentes caracteristicas,
por exemplo, um prédio histérico rodeado por varios arranha-céus se sobressai, e
pode tornar-se um ponto de referéncia, pois suas caracteristicas sdo bem distintas
das demais edificacoes.

Burnett (1998) descreve cinco experimentos realizados para determinar
as necessidades por informacdo de navegacdo para que os sistemas de guias de
rotas auxiliem os motoristas. Em sua pesquisa revela que as mulheres tém maior
preferéncia pelos pontos de referéncia, quando comparadas aos homens
(BURNETT, 1998). A analise nas diferencas de idade revelou uma forte tendéncia
nas pessoas mais idosas em classificar detalhadamente os pontos de referéncia
para auxilio navegacional, quando comparados com as pessoas mais jovens
(PUGLIESI e DECANINI, 2005).

Pesquisas indicam que os pontos de referéncia, pontos nodais e as Vias
sdo importantes elementos nas tarefas de navegacdo em automoével nos niveis
estratégico e tatico, principalmente em locais ndo familiares ou pouco familiares
(OBATA et al.,, 1993; BURNETT, 1998). Obata et al. (1993) apontam que estes
elementos deveriam ser destacados nos SNGRA. Além disso, Burnett (1998) atesta
que os motoristas se sentem confiantes e seguros em manter-se na rota quando as
representacfes de auxilio a navegacdo apresentam pontos de referéncia. Como
nota Passini (1996), a auséncia de pontos de referéncia no ambiente urbano parece
torna-lo um ambiente com caracteristicas de labirinto, por ndo oferecer referéncias
de navegacdo, ocorrendo uma desorientacdo. Sorrows e Hirtle (1999) também
apontam que a auséncia desses elementos de orientacdo espacial dificulta a

navegacao dos motoristas.

2.2.5 Aspectos da identificacdo e selecdo dos pontos de referéncia

Sendo assim, o processo de identificacdo e selecdo de pontos de
referéncia é fundamental para o projeto de um SNGRA. Alguns autores, (RAUBAL e
WINTER, 2002; SORROWS e HIRTLE, 1999), criaram critérios para identificar e
selecionar os pontos de referéncia. A fim de enriquecer as instru¢des de navegacao
a partir do uso de pontos de referéncia locais, Raubal e Winter (2002) utilizaram a

classificagdo dos pontos de referéncia de Sorrows e Hirtle (1999) e determinaram
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propriedades que apontam a relevancia de cada um. Os pontos de referéncia podem
ser classificados em relagcdo a atratividade: visual, cognitiva ou semantica e
estrutural.

Com relacdo a atratividade visual, os pontos de referéncia séo
qualificados visualmente caso tenham certas caracteristicas visuais, tais como
contraste de forma com os seus arredores ou uma localizacdo espacial destacavel
(Sorrows e Hirtle, 1999). Os atributos relacionados com a atracao visual, localizadas
no modelo de Raubal e Winter (2002) sao: area da fachada, forma, cor, visibilidade,
textura e condicoes.

No caso da atratividade cognitiva/semantica o significado dos pontos de
referéncia vai além daqueles visuais, pelo fato de terem significados tipicos ou
porque € atipica no ambiente. Os pontos de referéncia podem possuir importancia
tanto historica quanto cultural (por exemplo, museu, estacao ferroviaria, etc.), suas
propriedades sdo: importancia histérica, importancia cultural, marcas explicitas (por
exemplo: logotipos), o fator de prototipagem e as semanticas implicitas (Raubal e
Winter, 2002).Para a atratividade estrutural, os pontos de referéncia sdo qualificados
estruturalmente caso estabelecam uma regra importante na estrutura do ambiente
espacial (SORROWS e HIRTLE, 1999).

Burnett (1998) definiu uma série de atributos para pontos de referéncia
pois constatou que os sistemas de navegacdo deveriam conter informacdes das
representacdes internas dos motoristas. Os atributos foram classificados quanto aos
seguintes estagios de processamento da informacdo: deteccdo, identificacdo e
integracao dos pontos de referéncia com os caminhos (Quadro 1).



Quadro 1 - Atributos para pontos de referéncia.
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Estagio de
processamento da
informagéo dos pontos
de referéncia

Atributos

Estagio de deteccéo

Permanéncia: um ponto de referéncia permanente,
provavelmente, ndo ird se mover de lugar.

Visibilidade: se vocé estiver olhando na direcao certa,
um ponto de referéncia bem visivel sera facil de ver a
partir de uma determinada distancia.

Notabilidade: um ponto de referéncia notavel
‘prendera” a atengdo mesmo que néo esteja olhando
especificamente na direcdo dele

Previsibilidade em localizacdo: um ponto de referéncia
com uma localizacao previsivel sera facil de encontrar
porque sera simples saber onde olhar para encontrar.

Desobstrucédo: um ponto de referéncia altamente
desobstruido (livre) geralmente ndo esta escondido
por outros objetos tais como caminhdes e cacambas.

Familiaridade: o ponto de referéncia é
familiar/conhecido.

Estagio de identificagao

Previsibilidade em aparéncia: se um ponto de
referéncia tem uma aparéncia previsivel seré facil
antecipar o que aparenta.

Unicidade: se o ponto de referéncia € unico nao
havera diferentes tipos de elementos similares em
aparéncia.

Grau de Separacao: um ponto de referéncia com alto

grau de separagdo ndo estara situado proximo de
outros da mesma classe.
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Importancia da localizacdo: um ponto de referéncia
tem uma localizac&o considerada importante quando
encontra-se relacionado com esquinas ou com a

Estagio de integragéo mudanca de diregéo

Compacidade: um ponto de referéncia compacto tera
um tamanho que permita relaciona-lo com uma
simples manobra e ndo com a quantidade de
manobras.

Fonte: Adaptado de Burnet (1998).

2.3 Métodos de investigacdo de selecdo de informacéao

A navegacao tem seus objetivos em concordancia com os aspectos da
selecdo de informacédo para a elaboracdo de sistemas de navegacdo. Segundo
Burnett (1998) ao se responder algumas questdes fundamentais da navegacao
como “o qué?”, “quando?” e “como”, se contempla o cerne dos objetivos do processo
de elaboracdo de um sistema navegacdo. As pesquisas com relacdo a concepcgao
de sistemas de navegacao tém se concentrado em 3 (trés) grandes linhas: escolha
da informacdo, apresentacdo da informacao e diferencas individuais (Figura 07)
(BURNETT, 1998).

Figura 7 — Concentracdo das pesquisas relacionadas a sistemas de guia de rota. Fonte: adaptado de
Burnett (1998).
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Dentre essas linhas de pesquisa, a questao “o qué?”, refere-se ao tipo de
informacgdes que o sistema fornece para auxiliar o motorista, durante a realizagéo de
duas tarefas, a estratégica e a tatica. Quanto a apresentacdo de informacao, as
questdes “como?” e “quando?” sao investigadas para determinar a forma de
representar os elementos do mundo real, os quais deveriam ser selecionados a
priori, bem como o momento em que devem ser apresentados, por meio de um
sistema de navegacao e guia de rota. No caso das diferencas individuais, a questao
‘quem?” é estudada no que diz respeito as caracteristicas dos motoristas, como as
habilidades, habitos, preferéncias, experiéncias, sexo, idade, habilidade espacial,
etc., para se obter o melhor desempenho de um SNGRA. Os resultados do estudo
de Dabbs et al. (1997) revelam diferencas significativas de habilidades espaciais,
memoria de localizacdo de objetos, estratégia de navegacdo e conhecimento
geografico (por meio do mapa-mundi) entre os homens e as mulheres. Os homens
apresentaram melhor desempenho em rotagcdo mental e conhecimento geogréafico
do que as mulheres, enquanto os homens e as mulheres apresentaram desempenho
similar em relacdo a memorizacdo da localizacdo de objetos. Com relacdo as
estratégias de navegacdo, os homens foram mais abstratos porque utilizaram
distancias e orientagdes do tipo Norte, Sul, Leste e Oeste, enquanto as mulheres
foram concretas e pessoais, por utilizar pontos de referéncia e orientacdes
egocéntricas do tipo direita e esquerda. Burnett (1998) aponta que as mulheres
conferem maior importancia a cada ponto de referéncia utilizado na navegacédo do
gue os homens. Por outro lado, os testes de Dabbs et al. (1997) ndo constataram
relacdes entre as estratégias de navegacdo e o conhecimento do mapa-muandi.
Contudo, Gaulin e Hoffman (1988) apud Dabbs et al. (1997) apontam que embora a
diferenca de habilidade espacial entre homens e mulheres seja resultante de fatores
biolégicos, a mesma acaba sendo compensada pela experiéncia e aprendizado do
individuo.

Os fatores relacionados as questdes dos fatores de idade tem recebido
grande atencdo dos pesquisados dos fatores humanos. O estudo de Burnett (1998),
por exemplo, esclarecem certas implicacbes desses fatores na interacdo entre
homens e sistemas de guia de rota. As questdes dos fatores idade na pesquisa de
Burnett (1998) revelaram uma consistente tendéncia entre os participantes com
idade mais avancada quando classificam diferentes tipos de informagdo como sendo

mais Uteis a navegacao em relacdo aos participantes mais jovens. Os motoristas de
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idade mais avancada também atribuem grande importancia aos pontos de referéncia
para a navegacao, mais do que os motoristas mais jovens (BURNETT, 1998). Além
das diferencas de utilizacdo dos pontos de referéncia, ha o fator de habilidade
espacial, que indica sensiveis diferencas individuais na utilizacdo destes. Em um
teste para avaliar a habilidade espacial dos participantes, os que possuiam menor
habilidade espacial avaliaram os pontos de referéncia como mais importantes a
navegacao do que aqueles com maior habilidade navegacional. Uma possivel
explicacéo a isso é de que as pessoas com menor habilidade navegacional tem uma
maior necessidade de receber confirmacao de dicas visuais para a manutencao da
navegacao como, por exemplo, os pontos de referéncia.

O conhecimento das diferencas individuais na selecédo de informacao se
mostra essencial para conceber sistemas que abarquem caracteristicas de

diferentes tipos de usuarios.

2.3.1 Estudos dos Processos Cognitivos

Os métodos de estudo dos processos cognitivos buscam compreender 0s
procedimentos de selecdo de informagdes do ambiente pelos motoristas por meio de
analises das suas representacdes mentais. Essas representacdes sao analisadas a
partir das representacfes externas dos motoristas, tais como esbocos cartograficos
e descricdes verbais. Burnett (1998) sumaria as abordagens que vem sendo
utilizadas para estudar os processos cognitivos dos motoristas em cinco dimensdes
de caracteristicas: materiais utilizados, a fonte de informacdo da navegacao; as
tarefas de quem prové informacdes e de quem as recebe, e 0o esquema de

classificacéo utilizado para categorizar a informacéo obtida (Quadro 2).



Quadro 2 - Sumario das abordal

38

gens para estudar o processo de selecdo de informacéo.

Tipo de
Materiais Fonte de Tarefas do Targf_as do classificaca
utilizados | Informacgéo provedor de | participante o das
informagdes | dapesquisa | . ~
informacdes
Escrever Alcan(_;ar ° Lynch (1997)
, ~ destino .
Papel e Mapa informacdes/ e Garling &
Alm (1990) " . proposto
Caneta Cognitivo esquematizar , . Golledge
: ~ (imaginar a
informacgobes (1989)
rota)
Escrever Alcangar 0
Obata et al. Papel e Mapa informacodes/ destino
(1993) — 1° P pe 0 proposto | Lynch (1997)
Caneta Cognitivo esquematizar . .
estudo : ~ (imaginar a
informacgbes
rota)
info()rnggres : Pedir
Obata et al. Mapa verbais informac0des
" oo . .
(1993) -2 Rodovia Cognitivo quando guando nggar Lynch (1997)
estudo questionado necessario
(pesquisador) (participante)
Schraggen g . Efxpor que
. Mapas de N&o fornece informacgdes .
(1990) Rodovia Mapel informacdes esta Kuiper (1978)
utilizando
Mapas dos ) ~Expor que Préprio
. Sistemas N&o fornece informacodes
Akamatsu Rodovia . ~ B esquema de
de informacoes esta SRR
et al. (1994) ~ . classificacéo
Navegagéao utilizando

Fonte: Adaptado de Burnet (1998).
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Dentre os métodos apontados no Quadro 2 serdo enfatizados nessa
pesquisa os autores que exemplificaram os métodos de identificacdo dos processos
cognitivos por meio de esbocos cartograficos (ALM, 1990; BURNETT, 1998; OBATA
et al.,, 1993), descricbes verbais (ALM, 1990; OBATA et al., 1993) e esbocos
cartograficos e anotacées com a utilizacdo de video de rotas (BURNETT, 1998). O
mapeamento mental por esboco cartogréfico consiste em solicitar aos participantes
que facam representacfes graficas, fruto da sua memaoria do ambiente em estudo.
Esta técnica possibilita que os profissionais envolvidos no desenvolvimento de
sistemas de guia de rota consigam entender os espacos pelo modo como se
desenvolve a percep¢do dos usuérios. O outro método de descricdo verbal, ou
intrucBes verbais, se baseia em um texto escrito pelos participantes, e objetiva
explicar as caracteristicas de uma rota para alguém que va percorré-la
posteriormente. Esse método evidencia os itens que se apresentam no entorno das
Vias, e que os motoristas provavelmente irdo visualizar, por meio da utilizacdo de
palavras sublinhadas, com realce, que chamam a atencdo de quem ira realizar a
leitura das instru¢des verbais, o que permite a confirmacdo de que o motorista esta
na rota desejada e se esta percorrendo os locais indicados na descrigdo por escrito.

Alm (1990) realizou dois estudos, no primeiro utilizou somente o método
de descricdo verbal (por escrito), e no segundo incluiu o método de esboco
cartografico, um em sequéncia do outro, com o intuito de verificar a existéncia de
resultados comuns nos estudos e realizar andlises complementares. Tanto no
primeiro estudo quanto no segundo os participantes eram familiarizados com o
ambiente da rota proposta. Alm (1990) utilizou um questionario, em que as pessoas
deveriam supor que estavam auxiliando um motorista a encontrar o seu destino em
3 (trés) diferentes situacdes com rotas distintas em cada uma delas.

Para auxiliar o motorista imaginario, Alm (1990) forneceu as informacdes
acerca do ponto inicial das rotas e do ponto final, posteriormente, foi solicitado as
pessoas participantes a realizagéo da tarefa de descrever verbalmente (por escrito)
informacdes de como chegar aos 3 (trés) diferentes destinos.

Alm (1990) em sua analise considerou dois aspectos, o primeiro refere-se
ao esquema de categorizacédo de informacdes do ambiente urbano e para isso, Alm
(1990) adotou a classificacdo de Lynch (1997), composta pelos elementos: Vias,
pontos nodais, limites, bairros e marcos. Os resultados indicaram que 0S marcos,

Vias e pontos nodais foram predominantes nas trés situacdes (Quadro 03). Além
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disso, Alm (1990) concluiu que os sinais de transito e orientacdo, seméforos,

casas/prédios e estacionamentos foram os pontos de referéncia mais utilizados.

Quadro 3 - Elementos utilizados pelos participantes de acordo com a categorizacdo de Lynch (1997).

Situacao
1 2 3
Marcos 19 19 19
Vias 19 19 19
Pontos Nodais 19 19 19
Bairros 1 3 2
Limites 0 0 0

Fonte: AIm (1990).

O segundo aspecto considerado por Alm (1990) na analise dos resultados
abordou os tipos de sistemas de referéncia utilizados pelos motoristas. As possiveis
categorias de sistemas de referéncia, de acordo com Garling e Golledge (1989) sao
o global (norte-sul), local (relativo a um ponto de referéncia) e egocéntrica (direita-
esquerda). Essas categorias serviram para classificar as indicacdes de direcédo, ou
mudanca de direcdo dos motoristas nas rotas. Nas 3 (trés) rotas foi encontrado
resultados semelhantes tanto para os elementos urbanos quanto para os sistemas
de referéncia, e o tipo ideal de sistema de referéncia (global, local ou egocéntrico),
com base nos resultados de analises dos mapas cognitivos, seria a combinagéo de
um sistema egocéntrico com o global ou com local, como “vire a esquerda, apos
determinado ponto de referéncia” (egocéntrico combinado com local) ou “vire a
direita, na direc&o norte” (egocéntrico combinado com global).

Alm (1990) chegou ao resultado de que o sistema de referéncia mais
utiizado nas 3 (trés) diferentes situacbes foi o0 egocéntrico, assim como a
combinacdo de diferentes sistemas de referéncia também foi frequentemente
utilizada. Em segundo plano os pesquisados utilizaram a combinacdo do sistema
egocéntrico com o local em duas ocasides (ex: vire a esquerda apds o bairro “x”), e
a combinacao do sistema egocéntrico com o global em quatro ocasifes (ex: dirija no
sentido norte de direcdo e vire a esquerda em determinado local).

Em seu segundo teste, que abarcou o método de descricdo verbal e o de
esboco cartografico, Alm (1990) buscou verificar a validade dos resultados com um
namero maior de participantes que no primeiro estudo, para assim obter informacdes

mais detalhadas sobre quais pontos de referéncia os motoristas utilizam durante a
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navegacdo. Os participantes possuiam idade entre 20 e 56 anos, todos com média
de 11,84 anos de estudo, com carteira de motorista e familiares a area de estudo e a
area da rota. Os participantes foram divididos em dois grupos. Metade dos
participantes comecou desenhando as rotas (esboco cartografico), e a outra metade
iniciou escrevendo detalhes sobre a rota (descrigao verbal). Assim como no primeiro
estudo 3 (trés) diferentes tarefas de destinos foram apresentadas ao participantes. E
relevante enfatizar que por meio da analise dos elementos selecionados, Alm (1990)
notou que os marcos, Vias e Pontos Nodais possuiam elevada importancia em
ambos os métodos (descri¢Bes verbais e esboc¢os cartogréficos), e em especial, Alm
(1990) observou uma grande abrangéncia de tipos de marcos na selecdao dos
participantes. Para isso foi elaborada uma lista de todos os marcos utilizados, tanto

para o método de descri¢do verbal, como para o de esboco cartografico (Quadro 4).

Quadro 4 - Tipos de pontos de referéncia no método de descricdo verbal e esboco cartogréfico.

Pontos de Referéncia Numero de Numero de Desenhos
Verbalizagbes
Sinal de Transito 164 145
Diferentes tipos de 124 93
sinais:
Sinal de pare 18 18
Sinal de area de 9 13
recreacao
Sinal de universidade 17 7
Sinal de bairro 29 20
Sinal de vila 2 6
Sinal de hospital 17 13
Sinal do centro da 5 2
cidade
Sinal de campo de 7 3
golfe
Sinal de “Linha-Y” 5 5
Sinal de limite de 1 4
velocidade
Sinal de prédio 1 -
histérico
Sinal de dar preferéncia 4 1
Sinal de escola 2 -
Sinal de institui¢cao 7 -
Sinal E4 - 1
Diferentes Lojas 67 128
Pontes 51 59
Postos de combustivel 40 84

Campo de golf 20 27
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Campo de futebol

Instituicdes diferentes

Garagem de 6nibus

Estrada de ferro

Montes / colinas

Celeiros

Riacho

Saida para algo

Estacionamento

Cemitério

Museus

Intersecc¢oes

Travessia de pedestres

Igrejas

Grandes casa

NN ENENENTG GG

Ponto de 6nibus

Escola

= =N
WIERIFERININ| ! U'II\Jml \IOUOOOO\lm_b

Fonte: Alm (1990).

Vale ressaltar ainda, que os resultados no estudo de Alm (1997) nas 3

(trés) diferentes situacdes e nos 2 (dois) tipos de métodos sao praticamente iguais.

Os resultados foram similares aos do primeiro estudo, com excecao da categoria

“bairros”, e nesse teste segundo apareceu com maior frequéncia em relagao ao

primeiro teste.

Obata et al., (1993) em seu estudo, especificamente no primeiro

experimento, utilizou procedimentos similares aos de Alm (1990) e ambos partem da

premissa que os individuos que conhecem bem determinado local, sdo bons

navegadores. Assim como em Alm (1990), Obata et al., (1993) utlizou a

categorizacdo de Lynch (1997) para analisar os resultados das representacoes

externas do mapa cognitivo dos participantes (Quadro 5).

Quadro 5 - Frequéncia das informacdes utilizadas pelos pesquisados para cada categoria de Lynch.

Esboco Cartografico Descricdo Verbal
Pontos de Referéncia 660 511
Vias 610 337
Pontos Nodais 494 303
Bairros 65 61
Limites 20 8

Fonte: Obata et al. (1993).

Obata et al. (1993) obteve resultados semelhantes aos de Alm (1990),

sendo que os elementos que sdo predominantemente apontados pelos participantes
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sdo: marcos, Vias e pontos de referéncia. Obata et al., (1993) indica que talvez isso
ocorra pelo fato de serem os elementos que surgem diretamente no campo de visao
dos motoristas, ao contrario dos bairros e limites que ndo tem essa caracteristica.
Como Lynch (1997) esclarece, na maioria das vezes a percep¢do humana nao é
abrangente, mas antes parcial, fragmentada, misturada com consideragdes de outra
natureza. Deste modo, nota-se que 0s elementos urbanos mais proximos a
percepc¢ao visual dos motoristas sdo 0os mais presentes em sua memaoria, COmo as
Vias, Marcos e Pontos Nodais.

No segundo experimento, Obata et al., (1993) utilizou o “método protocolo
pergunta-resposta” (question-asking protocol method), no qual um guia sentado ao
lado do motorista no veiculo respondia suas perguntas enquanto o motorista guiava
o carro pela rota, tendo por objetivo compreender em guais momentos 0 motorista
necessita de informagdes navegacionais e que tipo de informacdo necessita.
Importante salientar que na pesquisa de Obata et al., (1993) o guia do motorista sé
pdde responder quando o motorista formulou as perguntas, ou seja, hdo podia
fornecer nenhuma informacéo se o motorista ndo as requisitasse.

Diferentemente do primeiro experimento, que foi realizado apenas com
motoristas que deveriam fornecer informacbes a alguém sobre determinada rota
com apenas auxilio de papel e caneta, por meio de desenho ou texto, esse segundo
foi realizado enquanto os motoristas dirigiam de fato. Aos motoristas foi dado 1 (um)
ponto de origem, e dois destinos, e em seguida foi lhes requisitado alcancar os
destinos selecionando alguma rota alternativa a escolha dos motoristas. O
desempenho dos motoristas e o conjunto de dados verbais gerados enquanto o
motorista dirigia foram classificados e gravados por 4 (quatro) pequenas cameras
CCD e um pequeno microfone de lapela e posteriormente classificada.

Nesse experimento foram utilizados 5 (cinco) estudantes do sexo
masculino, e todos com pelo menos 5 (cinco) anos de habilitacdo de automével ou
com mais de 25.000 (vinte e cinco mil) quildmetros dirigidos. Deve-se ressaltar que
nenhum deles tinha conhecimento prévio sobre a rota utilizada nesse experimento.

A analise dos resultados nesse experimento foi categorizada pelo modo
como os motoristas pediam informagbes ao guia, para tanto, assim como no
experimento anterior, utilizou-se a categorizagao de Lynch (1997). Os resultados
mostram que 0s motoristas utilizaram preferencialmente pontos de referéncia, Vias e

Pontos Nodais para poder encontrar os destinos solicitados. Dentre esses, 0s sinais
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de transito como pontos de referéncia, e o conhecimento da distancia entre um
ponto atual e o préximo ponto de manobra nos pontos nodais foram frequentemente
utilizados. Inferiu-se que o0s motoristas necessitam de informacdes sobre as

manobras antes de chegarem a locais de interseccéo de Vias (Tabela 1).

Tabela 1 - Informacdes que o0s pesquisados perguntavam ao guia no momento da navegacao.
Frequéncia - (Proporcao%)

Semaéforos 130 - (20,12)
Lojas 43 — (6,66)
Pontos de Sinais de 41 - (6,35)

Referéncia Transito

Outros 61 —(9,44)

Distancia 110 - (17,03)
Vias Forma 33-(5,11)
Outros 8 —(5,11)

Pontos Nodais 110 — (17,03)

Fonte: Obata et al. (1993).

Burnet (1998) desenvolveu outro importante estudo sobre selecdo de
informacéo. Esse autor considerou que os elementos das informacdes obtidas pelos
pesquisados poderiam ser afetados consideravelmente pelas caracteristicas do
método de extracao de informacgBes da rota. Para mitigar esses efeitos, um modelo
fatorial foi considerado apropriado, ou seja, cada participante participou do método
gue utilizou video para apresentar a rota as pessoas, e assim elas podiam avancar
ou retroceder ao ponto que desejassem e desse modo anotar suas consideracoes e
elaborar um esboco cartografico, semelhante ao método utilizado por Alm (1990) e
Obata el al., (1993). Em ambos os métodos de Burnett (1998) os participantes
utilizaram a mesma rota. Os participantes foram selecionados seguindo critérios
basicos, deveriam possuir carteira de habilitacao e dirigir efetivamente, além de néo
poderem ter familiaridade com a area da rota em estudo. Esses foram distribuidos
em grupos de igual quantidade para a realizacdo do método de video e de mapas
mentais (esbocos cartograficos), sendo similar a distribuicdo em idade e género
(BURNETT, 1998).

Na categorizacdo dos dados, Burnett (1998) também utilizou o
esquema de Lynch (1997). Burnett (1998) ainda ressaltou a importancia de 3 (trés)
tipos de informagbBes potenciais extraidas das representacdes externas dos
participantes da pesquisa: informacédo da direcédo (indica qual direcdo o motoristas

deveriam seguir); informacéo da distancia (uma medida da separacéo espacial entre
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dois locais); informagédo do ambiente fisico (aspectos do ambiente fisico circundante
ao motorista).

Em Burnett (1998), ao analisar os padrdes e a abrangéncia do niamero de
referéncias feitas pelas pessoas em relacdo aos diferentes tipos de informacao,
notou-se que as pessoas nha situacdo de video valeram-se mais de direcbes ego-
referenciadas (baseadas no eixo direita esquerda, tendo seu corpo/visdo como
referéncia); representacdo em maior numero da geometria das vias; maior utilizacéo
de referéncias as faixas de vias, as juncdes de vias, ao emprego de nomes de
pontos de referéncia e uso de nomes de diferentes locais, do que aquelas na
situacdo de mapa mental (esboco cartografico). Entretanto, nos esbocgos
cartograficos, os elementos que foram mais mencionados pelas pessoas foram:
maior utilizacdo de distancias absolutas em relacdo aos utilizadores de video, e
maior utilizacdo de nomes de vias e de estradas do que aqueles na condicdo de
video. No geral, as pessoas na situacéo de video fizeram maior uso de referéncias a
diferentes tipos de informacdes do que aqueles na situacdo de mapa mental, talvez
pelo simples fato de poderem retroceder e avancar o video quando necessitassem.

Em sintese, o objetivo basico do estudo de Burnett (1998) foi estabelecer
quais informagbes um sistema de guia de rota deveria prover aos motoristas,
baseado na observacdo da rota pelos motoristas como uma fonte de informacgao
ideal. Os resultados de Burnett (1998) apontam uma caréncia de desenvolvimento
de sistemas de guia de rota que se adequem as necessidades dos motoristas, e
ainda, que esses sistemas deveriam ser capazes de prover diferentes tipos de
informacdes que se adaptassem as situacbes particulares de navegacao dos
motoristas.

Em Burnet (1998) ficou claramente demonstrado que o sistema de
referéncia do tipo egocéntrico foi 0 mais comum para se indicar direcbes para 0s
motoristas. Em comparacdo, houve pouco uso dos sistemas local e global, o que
corrobora os resultados de Alm (1990). O sistema de referéncia local foi
ocasionalmente utilizado em combinagdo com o egocéntrico e com um ponto de
referéncia proximo, como por exemplo: vire a esquerda apos a escola, confirmando
as analises de Alm (1990), de que as combinacfes de informacbes podem ser
aplicadas por um sistema de guia de rota em algumas situagOes particulares,

especialmente quando h& a presenca de pontos de referéncia.
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Daimon et al. (2000) também adotaram o método de producdo de mapa
mental por meio de esbocos cartograficos. Por meio da analise desses esbocos
cartograficos compreenderam como os estudantes de diferentes nacionalidades
percebiam o espaco em uma determinada rota pré-estabelecida. E importante notar
gue nessa pesquisa, 0s elementos selecionados pelos motoristas, seguindo a
classificacdo de Lynch (1997), foram significativamente diferentes de uma
nacionalidade para outra dos estudantes. De acordo com Daimon et al (2000), isto
decorre das diferencas no tipo de leiaute urbano de onde procedem os estudantes, o0
qual influencia e afeta a percepcdo ambiental e os processos cognitivos. Bertrand
(1984) também realizou estudo com essas caracterisitcas, no qual foi solicitado a
diferentes grupos de estudantes do ITC (International Institute For Aerospace Survey
And Earth Sciences), no inicio do curso desses alunos, que desenhassem esbocos
cartograficos da cidade de Enschede, provincia de Overijssel, Holanda e,
novamente, apos 1 (um) ano de permanéncia desses alunos nesse local.

Nota-se que na pesquisa de Bertrand (1994) alguns alunos esbocaram
bem o ambiente ao seu redor logo apdés sua chegada na cidade de Enschede, e
outros ndo obtiveram sucesso em sua representacdo do ambiente mesmo apoés 1
(um) ano.

Quanto as diferencas das caracteristicas em relagdo ao curso, ndo houve
alteracdo significativa nos resultados. No entanto, no que tange as questdes de
nacionalidade dos estudantes, assim como em Daimon et al., (2000) os resultados
apresentaram mudancas significativas.

Bertrand (1984) esclarece que quando as pessoas percebem um novo
ambiente no primeiro momento, buscam responder as questdes “onde estou?”, “o
que ira acontecer a seguir?”, “isso sera uma boa ou ma experiéncia?”, “o que eu
posso fazer sobre essa situagdo?”, com essas perguntas as pessoas almejam
adaptar seu comportamento no novo espacgo em que estéo localizados. O resultado
dessa adaptacdo do comportamento espacial pode ser caracterizado por meio dos
atributos do segundo esboco cartografico elaborado pelos estudantes, comparando
com o primeiro, um antes e outro depois do periodo de 1 (um) ano de adaptacéo ao
novo ambiente.

Para o caso especifico dos novos estudantes que chegam a cidade de
Enschede, h4 a possibilidade de perder menos tempo na familiarizacdo com o novo

ambiente, pois os cartografos providos dos resultados dessa pesquisa, baseados
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nas pesquisas que utilizam o método de esboco grafico, poderéo elaborar mapas ou
sistemas de navegagao que contenham as preferéncias dos estudantes, como
também suas deficiéncias.

Em Daimon et al., (2000); Alm (1990); Obata et al., (1993); Burnett (1998)

e Bertrand (1984), as vias foram os elementos mais lembrados e esboc¢ados pelos
estudantes em geral. Em seguida, estdo os pontos de referéncia, seguidos pelos
pontos nodais. Com a analise dos resultados, é notdria a diferenca que os fatores
culturais, de nacionalidade ou regional, exercem no momento da selecéo de
informagdes de rota pelos motoristas. Estes resultados véem a reforcar a realizagéo
de uma pesquisa que abarque os aspectos da realidade dos motoristas brasileiros e
de como esses percebem o ambiente em que navegam (DAIMON et al., 2000).

Os métodos de extracdo de informagbes dos mapas cognitivos de
motoristas apresentados acima indicam quais caracteristicas sdo fundamentais a
eficiéncia dos sistemas de guia de rota e assim para 0s motoristas alcangcarem seus
destinos. Nesses estudos de navegacdo no mundo real e de sistemas de guia de
rota, todos os pontos de evidéncia indicam a mesma direcdo, as descricdes verbais
e mapas ou representacdes graficas variadas, deveriam ser utilizadas nos carros,
preferencialmente em conjunto. Isto pode parecer ndo ser logico, mas pode-se
acreditar que as pessoas encontram seus caminhos pelas cidades utilizando
mapas?, e € correto dizer que as pessoas utilizam mapas para entenderem o
ambiente, e se elas fazem isso, este € o melhor jeito delas encontrarem o destino
desejado? (HOOK, 1991).

Na pesquisa de Throndyke e Stasz, (1980) apud Hook (1991) os
leitores/interpretadores de mapas participantes apresentaram maior eficiéncia no
aprendizado e interpretacdo das informacdes verbais (por escrito) em relacdo as
informacOes espaciais representadas em mapas. Constatou-se ainda, que a
habilidade prévia de analise verbal (por escrito) de informacdes constitui a base para
a destreza em interpretar mapas, 0 que possivelmente ira ocorrer no presente
estudo, pois o0s participantes em sua maioria serdao estudantes que possuem algum
treinamento com mapas.

Parkes (1990) apud Hook (1991), questiona o estudo realizado por
Streeter et al., (1985) apud Hook (1991) que considera as instru¢des verbais como
sendo superiores, melhores que as representacdes graficas. Streeter et al., (1995)

indica que o método de instrucdes verbais confere menor distragdo aos motoristas,
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mas Parkes (1990) apud Hook (1991) aponta que o processamento das instrucoes
verbais como “esquerda’ ou “em frente” podem demandar mais tempo do que
simbolos, como por exemplo setas, desde que elas necessitem ser interpretadas.
Quando as instrucdes verbais tiverem um carater temporario, elas podem ser
esquecidas quando surgir o momento de serem utilizadas.

Infelizmente, ndo h& nenhum estudo que explique se os mapas ou
instrucdes verbais (sonoras ou escritas) sdo os preferidos. Quando Streeter el at.,
(1985) apud Hook, (1991) conclui que as instrucdes verbais sdo mais eficientes, 0s
mapas utilizados pelos motorista em questdo ndo eram do tipo que se moviam, ou
um mapa com a rota demarcada, e sim simplesmente um mapa de papel (HOOK,
1991).

2.3.2 Fatores humanos: diferencas individuais

Os fatores humanos sdo um elemento de analise frequente nos métodos
de identificacdo dos processos cognitivos, Burnett (1998) esclarece em seu estudo
as diferencas individuais dos motoristas, relacionadas a escolha da informacéo para
a apresentacdo das informacfes presentes nos sistemas de guia de rotas. Burnett
(1998) Considera que compreender as diferencas individuais dos motoristas é
fundamental para desenvolver sistemas de navegacdo adequados as necessidades
de diferentes tipos de usuarios. Conforme Burnett (1998), as diferencas individuais
podem ser divididas: efeitos da idade; diferencas entre os sexos; fatores cognitivos e
experiéncia em direcdo e navegacao.

Os efeitos da idade para a utilizagdo dos sistemas de navegacao tém
recebido atencdo dos pesquisadores das areas de fatores humanos. Diversos
estudos relacionados aos fatores da idade dos motoristas sdo discutidos na
literatura, buscando abranger as implicacdes desses efeitos para a concepcao dos
sistemas de guia de rota (BURNS, 1997; MARIN-LAMELLET, PAUZIE & CHANUT,
1991; YANICK, 1989 apud BURNETT, 1998).

Os estudos acerca dos efeitos da idade para o desenvolvimento dos
sistemas de navegacdo abordam basicamente as mudancas
perceptivas: reducdo do campo de visdo, acuidade estatica e
dindmica, percep¢éo de profundidade; aumento da sensibilidade a
claridade, tempo de acomodacdo e tempo necessario para
adaptacdo na escuriddo e fraca audicAo. E as mudancas
cognitivas: habilidade espacial reduzida e aumento de problemas
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em tarefas que envolvem atencdo dividida, atencdo alternada e
atencdao seletiva (BURNETT (1998, grifo nosso, traducdo nossa).

Os resultados das pesquisas com relacdo aos efeitos da idade na
navegacao sugerem que consideragcdes cuidadosas sejam tomadas no ambito da
selecdo de informacdes do grupo de pessoas de idade mais avancada, e também na
apresentacao de informacdes nos meios visuais, auditivos e nos formatos verbal-
espaciais dos sistemas de navegacdo (BURNETT, 1998). Em sintese, ha um
aumento progressivo da preocupacdo com os efeitos da idade nos sistemas de guia
de rota, o que inclui esse viés na maioria dos estudos recentes.

Quanto as diferencas de sexo, diferentes estudos apontam a existéncia
de diferencas entre homens e mulheres no comportamento navegacional. Um
estudo conduzido por Streff e Wallace (1993) apud Burnet (1998), realizado nos
Estados Unidos, indica que os mapas em papel sdo mais utilizados pelos homens.
As mulheres preferem uma combinacdo de métodos, como por exemplo, a
combinacdo entre notas escritas e um mapa, e, em relacdo aos homens,
apresentaram maior quantidade de problemas na navegacdo em areas nao
familiares (BURNETT, 1998).

Os resultados sugerem que as mulheres podem ser menos confiantes no
uso dos mapas apresentados nos monitores dos sistemas de navegacao, e que tem
preferéncia por instrucbes verbais (BURNETT, 1998). Mashimo et al., (1993)
obtiveram algumas evidéncias de que os homens possuem melhor habilidade
navegacional com o auxilio de informacgdes apresentadas no monitores dos sistemas
de navegacdo que exibem um mapa de referéncia global (norte e sul), quando
comparado com as mulheres. Burnett (1998) aponta que a apresentacdo de pontos
de referéncia em um sistema de guia de rota conduziria grandes beneficios aos
motoristas, especialmente em questdes de utilizacdo e aceitacdo pelas as mulheres
(BURNETT, 1998).

Streeter and Vitello (1986) apud Burnett (1998), utilizaram questionarios e
testes para avaliar métodos que buscam determinar diferentes aspectos da memoéria
espacial das pessoas, e assim avaliar suas estratégias durante a navegacao, além
de tentar compreender suas preferéncias, experiéncias e habilidades. Streeter and
Vitello (1986) apud Burnett (1998) concluiram que as preferéncias por pontos de

referéncia eram sensiveis as diferengas individuais na habilidade espacial. As
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motoristas que obtiveram baixa pontuacdo nos testes de habilidade espacial
classificaram os pontos de referéncia como sendo de alta importancia para a
navegacao, diferentemente daqueles que conseguiram alta pontuacao. Além disso,
as motoristas com menor pontuacdo ainda avaliaram diferentes tipos de pontos de
referéncia como adequados para a navegacdo, ndo obstante essas motoristas
pareciam ser menos aptas a estabelecerem diferengcas entre os bons pontos de
referéncia e os ruins. Em sintese, Streeter e Vitello (1986) apud Burnett (1998)
perceberam que as pessoas com fraca habilidade espacial dependiam mais de
pontos de referéncia para a navegacdo do que aqueles com habilidade elevada.
Uma possivel explicagdo seria de que as pessoas com fraca habilidade espacial
teriam uma maior necessidade de reafirmar e receber confirmacdo de pistas visuais
durante a navegacéao, visto os pontos de referéncia parecem essenciais para isso.

No estudo de Schraggen (1990) apud Burnet (1998), as mulheres
cometeram mais erros navegacionais do que os homens, o que pode explicar sua
grande necessidade de saber os nomes das ruas durante sua navegacdo. E
ressalta-se que os nomes das ruas sao indicados como um exemplo de pontos de
referéncia fracos.

Um fator individual que pode ser relatado para o uso de tipos particulares
de informacéo, durante a selecdo de caminhos, é o estilo de percep¢do, comumente
referido como sendo uma viséo global do ambiente ou uma visdo mais rapida acerca
da percepcao de detalhes do ambiente. Os motoristas com uma visdo mais global
do ambiente discernem pistas relevantes de pistas irrelevantes presentes no
ambiente fisico, do que aqueles que possuem uma visdo mais direcionada a
detalhes. Estudos produziram evidéncias de que os motoristas com visdo mais
global sdo mais propensos a sofrerem acidentes do que os motoristas com visdo
mais rapida a detalhes (BARRET & THORNTON, 1968 e HARANO, 1970 apud
Burnett (1998)). Goodenough (1976) apud BURNETT (1998) acredita que as razdes
para isso, dentre outras, sdo de que os motoristas com visédo global do ambiente néo
reconhecem rapidamente algum perigo imediato, e sdo mais lentos em responder a
sinais de transito.

Para discorrer sobre a experiéncia em direcdo e navegacdo, Burnett
(1998) considerou certos fatores relacionados a percepcdo ambiental em estudos
anteriores relacionados a sistemas de guia de rota, como: experiéncia em direcao,

ou seja, ha quanto tempo o motorista dirige; experiéncia no uso de um tipo particular
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de sistema de guia de rota, ou em tecnologia em geral; experiéncia em navegagao
em areas nao familiares e experiéncia de dirigir em ambientes diferentes. A respeito
do conteudo da informacé&o nos sistemas de navegacdo, os ultimos dois fatores
possuem grande relevancia. Gould (1989) apud Burnett (1998) estudou os fatores da
experiéncia dos motoristas, e concluiu que as pessoas gue viagjavam muito possuem

consideravel conhecimento de como navegar com maior eficiéncia.

2.3.3 Métodos de Analise de Tarefa

Um dos desafios de estudar os mapas cognitivos humanos é o método
utilizado para extrair, por meio de representacfes externas, as representacoes
internas dos individuos. Golledge (1989) aponta que 0S processos cognitivos Sao
altamente subjetivos e especificos e, embora os individuos frequentemente utilizem
0S mesmos tipos de elementos baseando-se em sua memdéria, ndo h& evidéncia de
gue eles relembrem os elementos da mesma forma. Nesse trabalho os métodos de
extracdo das informacdes cognitivas do ambiente tém por base dois métodos
frequentemente utilizados, os métodos de andlise de protocolo verbal e de esbocgos

cartografico, que analisam as representacfes externas dos individuos.

2.3.3.1 Anédlise de Protocolo Verbal

O método de analise de protocolo verbal se baseia em solicitar aos
participantes “pensarem em voz alta” (think aloud), ao longo da execucao de
determinada tarefa. Esse método € particularmente Gtil para se obter informacdes
nos processos de interacdo dos individuos, incluindo os problemas de utilizacdo e
necessidades que os participantes podem ter na utilizacdo de um sistema. Com a
utilizacdo desse meétodo busca-se descobrir os problemas de utilizagcdo de
determinados sistemas (OBATA et al. 1993).

A andlise de protocolo verbal (verbal protocol analysis - VPA) é um
método utilizado para extrair descricdes dos processos, cognitivos e
fisicos, que um individuo utiliza para executar uma tarefa
(STANTON et al., 2005). Esse método envolve a criagdo de uma
cOpia exata escrita a respeito do comportamento do operador acerca
do modo como se desenvolve uma tarefa ou cenério sob controle da
analise. O método de analise de protocolo verbal tem sido utilizado
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extensivamente como uma forma de obter uma compreensdo dos
aspectos cognitivos de comportamentos complexos (STANTON et
al., 2005, traducdo nossa).

O método de andlise de protocolo verbal tem aspectos favoraveis a sua
utilizacdo, como por exemplo: é uma fonte rica de dados; € particularmente efetivo
quando utilizado para analisar sequéncia de atividades; as verbalizacbes podem
prover uma compreensao dos processos cognitivos; pessoas que tenham bom
conhecimento da tarefa ou roteiro proposto podem elaborar excelentes dados
verbais; € um método utilizado em diversas areas de pesquisa e de simples
conducéo se a utilizacdo dos equipamentos for adequada (STANTON et al., 2005).

As desvantagens do método de analise de protocolo verbal consistem em:
as analises de dados e a aplicacdo do método podem consumir muito tempo; é dificil
verbalizar os comportamentos cognitivos; comentarios verbais podem servir para
mudar a natureza das tarefas; tarefas complexas envolvendo altas demandas
cogntivas podem reduzir a quantidade de verbalizagbes; procedimentos estritos nao
sao seguidos frequentemente (STANTON et al., 2005).

2.3.3.2 Esboco cartografico

O método de esboco cartogréfico é definido por Golledge (1989) como um
modo de avaliagdo dos mapas cognitivos dos individuos. A partir da elaboracdo de
um esboco cartografico, ha a possibilidade de se avaliar a habilidade das pessoas
em relembrar elementos do ambiente que foram anteriormente armazenados em sua
memoria. Kim e Penn (2004) apontam que as pessoas mais familiarizadas com o
ambiente fornecem mais informac8es em seus esboc¢os cartograficos. Entretanto, os
esbocos cartograficos sdo geralmente incompletos e empregam modos de
representacdo meétricos e ndo métricos. Segundo Kim e Penn (2004), os métodos de
esboco cartografico provém: diferentes tipo de dados, significativa quantidade de
diferentes tipos de caracteristicas, relacbes topologicas dos elementos, pontos,
linhas, e caracteristicas de a&reas, incluindo ainda sequéncias de dicas
navegacionais ao longo de rotas ou sequéncia de segmentos e ainda os locais e

momentos de manobra ao longo das rotas.
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3 SELECAO DE INFORMACAO PARA CONCEPCAO DE GUIAS DE ROTA NO
CONTEXTO BRASILEIRO: CIDADE DE PRESIDENTE PRUDENTE

3.1 Introducéao

A selecao de informacgbes para concepcao de guias de rota, obtida por
meio do método de esboco cartografico utilizado neste trabalho, consiste
basicamente em solicitar aos participantes que elaborem representacdes graficas,
baseadas somente na memodria de uma determinada rota na cidade. Esta técnica
possibilita que os profissionais envolvidos no desenvolvimento de sistemas de guia
de rota consigam entender os elementos utilizados pelas pessoas, quando essas
imaginam o ambiente urbano a ser esbocado, que esta presente em suas memarias.

Inicialmente, definiu-se uma rota e 0s seus pontos de parada, os quais
foram analisados por meio de um teste piloto, para se verificar eventuais problemas
na consecucdo do método pelos participantes. Apds isso, aplicou-se o teste final,

com as devidas alteracGes decorrentes dos resultados da aplicacao do teste piloto.

3.2 Procedimentos Metodolbgicos

O método de coleta e analise dos dados se baseou nas abordagens de
Alm (1990), Obata et al. (1993) e Burnett (1998). Neste trabalho realizou-se o
experimento de selecdo de informacé&o a partir de representacdes externas (esbogos
cartograficos) dos mapas cognitivos (ou representacdes internas), que Ssao
estruturadas na memoria de longa duracdo (EYSENCK e KEANE, 2005). Para a
elaboracdo dos esbocos cartograficos foram utilizados materiais basicos de

desenho, como folha de papel sulfite, Iapis ou caneta esferogréfica.

3.2.1 Rota de estudo

Levou-se em consideracdo o modo como as informacdes seriam
fornecidas acerca dos pontos de parada na rota, que foram estabelecidos de modo
que a condugdo dos testes fosse de facil entendimento para o participante. Para a

realizacdo do presente trabalho determinou-se um percurso inicial para a selecéo de
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informacdes de guia de rota, na cidade de Presidente Prudente, SP. Um dos critérios
de escolha da rota é que a mesma pudesse abranger locais conhecidos pelas
pessoas residentes na cidade por um periodo de tempo significativo (de pelo menos,
cinco anos).

A definicdo do percurso a ser selecionado teve seu foco na éarea central
da cidade de Presidente Prudente, a qual contém diversos elementos da paisagem
urbana, conforme classificacdo de Lynch (1997), tais como Vias, Marcos, Pontos
Nodais, Limites e Bairros. Para isso, consideraram-se as sugestbes de Burnett
(1998), de incluir uma variedade de junc¢Bes, cruzamentos, rotatérias e diferentes
tipos de vias.

Para definir quais os locais seriam escolhidos como pontos de parada
para a rota, levou-se em conta o estabelecimento de um ponto de partida bem
familiar aos participantes (alunos da universidade e taxistas), o campus da
Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da Universidade Estadual Paulista (FCT-
UNESP), em Presidente Prudente/SP, passando pela rodoviaria, um local
intermediario entre o ponto inicial e o destino. O segundo ponto de parada foi a
igreja matriz (Catedral de S&o Sebastido), localizada no centro da cidade. Esse
marco foi inserido como ponto de parada por ser um notdrio ponto de referéncia da
area urbana e por estar localizada numa regido que possui diferentes elementos
urbanos que podem ser selecionados e, portanto torna-se possivel o esboco de
diferentes caracteristicas urbanas. A Figura 08 expde os pontos de parada na area
urbana da cidade de Presidente Prudente/SP a serem esbocados e descritos pelos
participantes. Ressalta-se que foram selecionados dois pontos de destino final que
cruzassem a linha férrea, pois trata-se de um elemento urbanos (limite) importante a
ser incluido na rota, uma vez que se pretender abranger todos os elementos

categorizados por Lynch (1997).
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Figura 8 — Pontos de parada para as rotas a serem esbocadas graficamente e descritas verbalmente.
Fonte: adaptado de Google Maps (2009).

3.2.2 Teste Piloto

O teste piloto foi realizado com o intuito de se compreender o0s
procedimentos de aplicacdo do teste baseado na elaboragcdo do esboco gréfico, e
verificar a facilidade de entendimento pelos participantes sobre os procedimentos do
teste do esboco e do questionario elaborado acerca das caracteristicas individuais
dos participantes.

O teste-piloto se mostrou fundamental para adequar os pontos de parada
do percurso da rota com a consecucdo das tarefas dos participantes no
experimento, a elaborar o esboco cartografico e responder o questionario de
caracteristicas individuais. Conforme Lakatos (1991) aponta que um questionario,
depois de redigido, precisa ser testado antes de sua utilizacdo definitiva, aplicando-
se alguns exemplares em uma pequena populacao escolhida. A analise dos dados,
apos a tabulacdo, pode evidenciar possiveis falhas existentes: inconsisténcia ou
complexidade das questdes; ambigiidade, ou linguagem inacessivel; perguntas
supérfluas ou que causam embaraco ao informante; se as questdes obedecem a

determinada ordem ou se sdo muito numerosas, etc.
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Participantes do Teste Piloto

Para a realizacdo do teste piloto arrolaram-se quatro participantes,
estudantes dos cursos de mestrado e doutorado do Programa de PoOs-Graduacéo
em Ciéncias Cartogréficas, da FCT-Unesp, de Presidente Prudente/SP. Adotou-se
0S seguintes critérios: ter experiéncia com direcdo de automoével, residir na cidade
de Presidente Prudente e ndo apresentar deficiéncias visuais, como daltonismo, e

algum outro tipo de cegueira.

Procedimentos do teste piloto

Nos procedimentos do teste piloto, os participantes, alunos do PPGCC
foram abordados individualmente. Foi entregue a cada participante uma folha com
as orientagcbes a respeito dos pontos de parada, bem como instrucbes de
elaboracdo do esboco cartografico, e uma folha de papel sulfite em branco
(Apéndice 01). Apos o término dessas duas etapas iniciou-se a aplicacdo do
questionario de caracterizacdo pessoal (Apéndice 02). Em relacédo as perguntas do
questionario sobre as caracteristicas individuais, os participantes ndo apresentaram
nenhum tipo de dificuldade que influenciasse no entendimento ou nas respostas das
perguntas, e lhes foi orientado que sempre que necessitassem poderiam pedir
informacBes ao pesquisador. O questionario foi composto também de questbes
semi-estruturadas e estruturadas, utilizadas para identificar o perfil do participante.

A aplicacdo dos testes foi realizada pelo préprio pesquisador, sendo que
as pessoas foram informadas da importancia que a pesquisa surtiria para a
concepcao de sistemas de navegacédo e guia de rota no contexto nacional. Sobre o
aspecto de tempo de residéncia dos participantes na cidade de Presidente
Prudente/SP, levou-se também em consideracdo as colocac¢des de Tuan (1980), que
a este respeito considera que a percepcdo de alguém que ndo conhece bem, que
nao vivencia o ambiente h4 um certo periodo, pode ser essencialmente estética,
pois, segundo ele, o estranho ira julgar a paisagem urbana pela aparéncia, pela
beleza, e ndo pelos elementos essenciais a orientacdo e ao desempenho da
navegacdo que somente alguém que percorreu um local diversas vezes
possivelmente teve tempo de perceber, o que tornaria a amostra tendenciosa.

Ressaltou-se aos participantes que levassem em consideracdo o fato de que o
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esboco cartografico seria utilizado como unica fonte de informacdo para outras
pessoas que nao tivessem conhecimento algum da area. Neste estudo, assumiu-se
que as pessoas familiarizadas com um determinado local sdo consideradas como
bons navegadores (OBATA et al.,1993).

Resultados do teste piloto

A extracdo dos dados do teste-piloto se baseia ha organizacdo de como
esses foram aplicados para o desenvolvimento da pesquisa. O teste piloto foi
dividido em duas partes, metade dos participantes esbogou a rota com os pontos de
parada indicados e com o destino no Centro Cultural Matarazzo e a outra metade
com o destino na igreja Nossa Senhora Aparecida. Os participantes que elaboraram
0 esboco cartografico tendo a igreja Nossa Senhora Aparecida como destino ndo
apresentaram nenhum problema quanto a localizacéo exata desse lugar (Figuras 09
e 10). Entretanto os participantes que esbocaram a rota até o Centro Cultural
Matarazzo, mesmo morando na cidade ha mais de cinco anos, ndo sabiam ao certo
sua localizacao (Figuras 11 e 12). Nota-se que com a definic&o inicial de dois pontos
de destino, a serem escolhidos para o teste final permitiu verificar preliminarmente,
qual dos dois estavam presente na memoéria das pessoas, visto que o Centro
Cultural Matarazzo era uma industria e local de comércio desativado desde a
década de 1970, recentemente inaugurado como local de entretenimento. Esse local
foi considerado como um local de possivel dificuldade de percepg¢do ambiental, pois
se situa muito proxima da linha férrea e de um pontilhdo que serve de ligagédo entre
o bairro Centro e a Vila Marcondes. A linha férrea pode dificultar a percepcédo do
Centro Cultural Matarazzo, pois divide o centro da cidade com outro bairro, podendo
ser considerada um limite, ou seja, uma barreira fisica, na qual conforme os
resultados apontados por Alm (1990) e Obata et al., (1993), se constitui em um

elemento pouco percebido pelos participantes.

A linha férrea, na area urbana de Presidente Prudente, foi incluida no
trajeto da rota, por separar o bairro vila Marcondes do bairro centro, e estar
funcionando somente para transporte de cargas, o que a caracteriza como um
elemento urbano de pouca utilizag&o, e atualmente possui somente relagéo espacial

com os elementos ao seu entorno, caracteristica remanescente de seu periodo de
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utilizacdo. Essa linha férrea pode ser analisada como um lugar de possivel
topofobia, termo cunhado por TUAN (1980), onde indica que determinados locais
sdo provocadores de desagradaveis sensacdes, como por exemplo, um local
abandonado que nao € mais utilizado e nem percebido pelas pessoas, 0 que pode

acarretar em sua auséncia nas representagdes internas e externas desse ambiente
das pessoas (Figuras 11 e 12).
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Figura 9 — Esboco Cartografico do primeiro participante indicando destino na Igreja Nossa Senhora
Aparecida.
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Figura 10 — Esboco Cartogréfico do segundo participante indicando destino na Igreja Nossa Senhora

Aparecida.
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Figura 11 — Esbogo Cartogréfico do terceiro participante indicando destino no Centro Cultural

Matarazzo.
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Figura 12 — Esbogo Cartogréfico do quarto participante indicando destino no Centro Cultural
Matarazzo.

3.2.3 Teste Final

Apoés a realizacdo do teste piloto foi aplicado o teste final do esboco
cartografico. Adotou-se os mesmos procedimentos do teste piloto, mas somente com
a rota com destino para a Igreja Nossa Senhora Aparecida, e utilizou-se uma
amostra total de 50 (cinquenta) participantes, 30 (trinta) mulheres e 20 (vinte)
homens.

O grupo de participantes foi composto de estudantes do campus da
FCT/UNESP (alunos do programa de poés-graduacdo em ciéncias cartograficas,
arquitetura, geografia, pedagogia, fisioterapia, matematica, engenharia ambiental,
educacéo fisica) e também taxistas da cidade de Presidente Prudente. Assim como
no teste piloto, adotou-se 0s seguintes critérios: ter experiéncia com direcdo de
automovel, residir na cidade de Presidente Prudente e ndo apresentar deficiéncias

visuais, como daltonismo, e algum outro tipo de cegueira
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3.3 Organizacao e analise estatistica dos dados

Organizou-se os dados do teste final a fim de se aplicar as analises e
compreender o comportamento dos dados de acordo com a abordagem de Alm
(1990), a qual se baseou em 3 (trés) aspectos: categorizacdo das informacgdes do
ambiente urbano (LYNCH, 1997); a frequéncia da utilizagdo do elemento “marcos”,
bem como os tipos de marcos mais utilizados pelos participantes; e os tipos de
sistemas de referéncia que os participantes utilizaram, que se dividem em global,
local, egocéntrico e as possiveis combinacdes entre esses.

A categorizacdo dos elementos urbanos se baseou na abordagem de
Lynch (1960/1997), apresentada anteriormente sobre o0s possiveis elementos
urbanos, que se dividem em Vias, Marcos, Pontos Nodais, Bairros e Limites. Vale
ressaltar que os trés aspectos em que se organizaram as andlises levaram em conta
influéncia de certos fatores individuais: género (masculino e feminino), profissao
(estudantes e taxistas) e treinamento com mapas (graduacdo com treinamento em
mapas).

Nota-se que Alm (1990) realizou somente uma andlise comparativa dos
dados em percentagem, diferentemente da presente pesquisa que utilizou testes
estatisticos que permitem a realizacdo de andlises comparativas de variaveis
qualitativas com rigor cientifico. Os testes estatisticos utilizados foram os n&o-
paramétricos, desenvolvidos para situacdes em que a distribuicdo variavel nédo é
conhecida, ou a variavel ndo possui distribuicdo normal, no caso o teste Q de
Cochran e o teste de Fisher.

O teste especifico para as amostras relacionadas, denominado teste Q
de Cochran, foi escolhido para comparar a ocorréncia de estatisticas significativas
nas utilizacoes dos elementos de Lynch (1997), nos tipos de sistemas de referéncia,
e na classificagdo dos tipos de marcos, adotou-se, ainda, o teste exato de Fisher,
que possibilita comparar a utilizacdo dos dados, no caso, dos elementos de Lynch
(1997) em relacdo ao género (masculino ou feminino) dos participantes, sua
profissdo (estudantes e taxistas), e se possuem treinamento com mapas (JOHNSON
& WICHERN, 2007; SIEGEL, 1975). Ressalta-se que para a realizacdo das analises
pelos testes estatisticos, utilizou-se o aplicativo SPSS (Statistical Package for the
Social Sciences), que atualmente é um dos programas de analise estatistica com

maior utilizacdo no mundo (OLIVEIRA, 2007). O SPSS é bastante pratico para a
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efetuacdo de testes estatisticos, tais como testes de correlagdo e de hipoteses;
serve também para realizar contagens de frequéncia, ordenacdo de dados e
reorganizacao de informacdes (OLIVEIRA, 2007).

3.3.1 Elementos Urbanos

A categorizacdo dos elementos urbanos baseada na abordagem de Lynch
(1997) sobre a utilizacdo dos elementos urbanos pelos motoristas, que se dividem
em Vias, Marcos, Pontos Nodais, Bairros e Limites, iniciou-se com a definicdo de
como se identificaria esses elementos urbanos por observacdo dos esbogos
cartogréficos dos participantes. A partir disso definiu-se como os elementos de
Lynch (1997) seriam identificados em cada esboco cartografico dos participantes.
Apos a definicho de como os elementos urbanos de Lynch (1997) seriam
identificados, realizou-se o teste Q de Cochran para verificar se a frequéncia de
utilizacdo dos elementos era diferente nos esboc¢os cartograficos.

3.3.1.1 Identificacéo dos Elementos Urbanos

Vias

Identificou-se as Vias como elementos lineares, aquelas que foram
esbocadas somente como uma linha (eixo central) (Figura 13 e 14) ou com bordas
laterais (Figura 15 e 16). Geralmente acompanhadas de uma denominacédo, como
avenida (av.) ou rua, e interligando continuamente o ponto inicial com os pontos

intermediarios e o ponto final da rota.



Figura 13 — Imagem da Via - Av. da Saudade a ser esbhocada
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Figura 14 — Via - Av. da saudade esbogada com uma linha “eixo central’

Figura 15 — Imagem da Via - Av. Manoel Goulart a ser esbo¢ada
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Figura 16 — Via - Av. Manoel Goulart esbogada com duas linhas “bordas laterais”.

A Figura 17 apresenta as vias juntamente com 0s outros elementos urbanos
em um esboc¢o cartogréfico e a Figura 18 diferencia na cor vermelha as vias dos

outros elementos em um trecho da rota.
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Figura 17 — Representagéo das vias com outros elementos urbanos.

Figura 18 — Representacgdo das vias em destaque na cor vermelha.

Pontos nodais
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Os Pontos Nodais foram definidos como os locais de tomada de deciséo
na navegacao, pois geralmente conectam duas ou mais vias. De acordo com Lynch
(1997) os pontos nodais sdo os focos estratégicos nos quais o0 observador pode
entrar, sao tipicamente, conexdes de vias ou concentragdes de alguma
caracteristica. Lynch (1997) indica que até as intersec¢des corriqueiras de ruas sao
pontos nodais, mas em geral ndo sdo suficientemente expressivas para que oS
considere como algo aléem de meros cruzamentos de vias, entretanto, quando se
analisa os sistemas de referéncia, a combinagcdo dos pontos nodais com as setas
em cruzamento simples, indicando dire¢des, se tornam elementos utilizados com
frequéncia pelos motoristas. Burnett (1998) elucida que os pontos nodais na
navegacao podem ser classificados de acordo com o angulo da juncdo de uma via
(Figura 19), que pode ser representada como curva acentuada (sharp turn) (Figura
20) ou curvas simples a esquerda ou a direita (bear left) (Figura 21), e como o tipo
da juncdo, que indica a forma da juncéo iminente ao segmento de via, como juncao
em T (T-junction) (Figura 22 e 23), rotatérias (roundabout) (Figura 24 e 25) entre

outros.

Figura 19 — Ponto nodal (curva) a ser esbocado.



Figura 20 — Ponto nodal esbo¢ado como curva acentuada (Sharp turn)
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Figura 21 - Ponto nodal esbogcado como curva simples (bear left).
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Figura 22 — Juncdo em T ( T-junction) a ser esbocada.
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Figura 23 - Jung¢do em T (T-junction).
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Figura 24 - Rotatoéria (roundabout) a ser esbogada.

Figura 25 - Rotatéria (roundabout).

Marcos

Na definicdo das representacbes que foram entendidas como Marcos,
notou-se que esses atuam como meio de auxilio na memorizacdo das vias e dos
pontos nodais. Como consequéncia, esses pontos podem facilitar a navegacao
devido a sua presenca em locais estratégicos. Além disso, podem funcionar como

indicadores de localizacdo e ser Uteis para que os motoristas reconhecam que estao
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seguindo o caminho correto. Na Figura 26 o edificio llha Bela e o Posto de
Combustivel se apresentam na via como possiveis Marcos a serem representados, e
na Figura 27 ja esbocados juntamente com a seta de indicacdo de direcdo, esses
Marcos apresentam a caracteristica inerente dos Marcos, auxiliar na tomada de
decisdo em locais estratégicos.

Figura 26 - Edificio llha Bela (& direita) e o Posto de Combustivel a serem esbogados
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Figura 27 - Marcos “edificio llha Bela” e o “Posto de Combustivel”, representados juntamente com a
seta de indicacao de direcao.
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A Figura 28 e 29 apresentam o marco banco Caixa Econdmica Federal
gue se localiza ao longo de uma Via, possui outra caracteristica dos Marcos, a

manutencdo da rota do motorista, ou seja, permite ao motorista confirmar que esta

no caminho certo ao destino.

Figura 28 — Marco banco Caixa Econdmica Federal ao longo de uma via.
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Figura 29 — Marco banco Caixa Econémica Federal ao longo de uma via.

Limites

Os Limites dao forma, moldam e limitam as vias. Podem ser rios,
florestas, desfiladeiros, paredes, linha férrea e objetos que impedem a passagem,
entre outros. Nos esbocos cartograficos dos participantes, definiu-se que estes
seriam determinados como barreiras fisicas, como a linha férrea num local
especifico da cidade (Figura 30 e 31).
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Figura 30 — Pontilh&o e Linha férrea a serem eshocados.

Figura 31 - Linha férrea esbogada como limite.

Bairros

Os Bairros sdo regibes médias ou grandes de uma cidade, e
reconheciveis por possuirem caracteristicas comuns que os identificam (Lynch,

1997). Verificou-se que nos esbocos cartograficos a presenca da delimitacdo e
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denominacédo das areas de algum bairro que a rota representada possuia (Figura 32

e 33).
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Figura 32 - Auséncia do elemento Bairros no esboco cartogréfico.
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Figura 33 — Provavel representacéo do elemento Bairros (Jd. Das Rosas).
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3.3.1.2 Frequéncia dos Elementos de Urbanos

Apos a selecdo dos elementos urbanos nos esbocgos cartogréaficos, de
acordo com Lynch (1997), partiu-se para as analises das frequéncias desses
elementos, e os devidos testes estatisticos, onde distribui-se os elementos como se
fossem variaveis no aplicativo SPSS.

Ressalta-se que quando se pretende comparar trés ou mais variaveis, ou
diferentes condicbes em uma analise, é necessario aplicar uma prova estatistica que
indique se h& uma diferenca global entre as K amostras, isto €, um teste que possa
comprovar a significancia da diferenca entre qualquer comportamento das amostras.
O teste nao-paramétrico para o comportamento humano de Cochran, também
conhecido como prova Q de Cochran para K amostras relacionadas, adapta-se
perfeitamente a esta pesquisa, pois os dados foram organizados de modo ordinal
dicotdbmico (sim ou ndo), para assim indicar se ha ou néo a utilizacdo dos elementos
categorizados por Lynch (1997), representados nos esbocos cartograficos dos
participantes.

O teste Q de Cochran compara diferentes conjuntos correspondentes de
freqiéncias ou propor¢cdes entre si. A correspondéncia pode basear-se em
caracteristicas relevantes dos individuos, ou quando essas sdo observadas sob
condicbes diferentes. Esse teste busca determinar se entre 0s elementos
categorizados por Lynch (1997) h& tratamento diferente dos dados. Em sintese,
consiste em verificar correspondéncias nas frequéncias das utilizacdes dos
elementos de Lynch (1997) ou se a diferenca na utilizacdo dos elementos de Lynch
(1997) é significativa. Analisou-se assim, os cinco elementos de Lynch (1997) em
conjunto, para se verificar diferencas estatisticas significativas na utilizacdo desses

elementos entre si (Tabela 2).

Tabela 2 — Frequéncia dos elementos de Lynch (1997).
Frequéncia de utilizacdo — Elementos de Lynch

1 (N&o) 0 (Sim) Percentagem
Vias 0 50 100
Pontos 0 50 100
Nodais
Marcos 9 41 20,5
Limites 48 2 4
Bairros 50 0 0
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Nota-se que para analisar os valores do teste de Cochran para todos os
elementos de Lynch (1997) entre si, levou-se em consideracdo os valores da tabela
da distribuicdo Qui-quadrado, com 4 graus de liberdade, pois se tratavam de 5
elementos, e com um nivel de significancia igual a 0,05, cujo valor tabelado € de
9,49. Desse modo pelo teste de Cochran o valor entre os elementos de Lynch foi de
Q =174,4, com p-valor = 0,001. Como o valor observado de Q foi maior que o valor
tabelado, rejeita-se a hipotese que as frequéncias de respostas positivas para Vias,
Marcos, Pontos Nodais, Limites e Bairros sdo estatisticamente proporcionais, ou
seja, h& diferenca na utilizacdo desses elementos.

Como o resultado da analise da relacdo de utilizacdo de todos os
elementos de Lynch (1997) entre si indicou que havia diferenca na utilizacdo dos
elementos de Lynch (1997), prosseguiu-se na direcdo da busca de quais elementos
apresentaram frequéncias diferentes. Assim, esses elementos foram analisados
entre si, combinando-se em dois a dois, repetindo-se o procedimento num total de
dez vezes: Vias e Limites; Vias com Pontos Nodais; Vias com Bairros; Vias com
Marcos; Limites com Pontos Nodais; Limites com Bairros; Limites com Marcos;
Pontos Nodais com Bairros; Pontos Nodais com Marcos e Bairros com Marco, para
verificar se ha diferenca na utilizacdo dos elementos entre si.

Do mesmo modo que a andlise anterior com todos os elementos de
Lynch, na andlise de elementos dois a dois também considerou-se os valores da
tabela da distribuicdo Qui-quadrado, mas agora com 1 grau de liberdade, pois se
tratavam de 2 elementos, mantendo-se o mesmo nivel de significancia de 0,05, cujo
valor tabelado é de 3,84. O Quadro 6 sintetiza os resultados dessas analises,
apresentando o valor do teste Q de Cochran e seu respectivo p-valor para cada

dupla.
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Quadro 6 - Q de Cochran para elementos de Lynch em duplas.

Teste Q de Cochran — Elementos em Duplas

Q de Cochran P-valor
Vias X Limites 48,000 0,001
Vias X Pontos Nodais 0,000 0,000
Vias X Bairros 50,000 0,001
Vias X Marcos 9,000 0,003
Pontos Nodais X Limites 48,000 0,001
Pontos Nodais X Bairros 50,000 0,001
Pontos Nodais X Marcos 9,000 0,003
Limites X Bairros 2,000 0,157
Limites X Marcos 39,000 0,001
Marcos X Bairros 41,000 0,001

Na andlise do teste Q de Cochran em duplas dos elementos de Lynch
(1997), os resultados da frequéncia de utilizacdo dos elementos categorizados por
Lynch (1997) demonstraram que a diferenca na utilizagdo é de fato estatisticamente
significativa, exceto para duas duplas de elementos: Vias x Pontos Nodais e Limites
e Bairros, cujos p-valores foram superiores a 0,05 (nivel de significancia adotado).
Além disso, evidenciou-se que Vias, Pontos Nodais e Marcos sdo os mais utilizados
e que mais diferem estatisticamente em relacdo aos demais utilizados com menor
frequéncia. Em suma, os elementos com maior presenca nos esboc¢os cartograficos
possuem diferenca estatistica significativa, 0 que comprova que esses sdo mais
frequentes que os demais elementos.

Optou-se por realizar o teste de Cochran novamente, para verificar se ha
diferenca estatistica significativa entre os elementos mais utilizados, no caso: Vias,

Pontos Nodais e Marcos (Quadro 7).

Quadro 7 — Q de Cochran para frequéncia de Vias, Pontos Nodais e Marcos.

Frequéncia de Vias, Pontos Nodais e
Marcos
0 (ndo) 1 (sim)
Vias 50 0
Pontos
Nodais 50 0
Marcos 41 9
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O resultado com esses trés elementos demonstrou que com Q = 18 e qui-
quadrado tabelado com 3 graus de liberdade e nivel de significancia de 0,05 tem
valor igual a 7,82. O p-valor do teste foi igual a 0,00044 < 0,05, o que indica que as
frequéncias de utilizacédo entre os trés elementos sdo diferentes, confirmando o teste
realizado anteriormente em que a utilizacdo do elemento Marco por 82% dos
participantes ndo é estatisticamente igual a utilizacdo de Vias e Pontos Nodais por
100% dos participantes.

Nota-se que por meio do teste Q de Cochran, os elementos mais
utilizados: Vias, Pontos Nodais e Marcos possuem significativa diferenca estatistica
em sua utilizacdo em relacdo aos demais elementos (Bairros e Limites). Cabe
salientar que o elemento Bairros ndo compareceu nenhuma vez na pesquisa e a

categoria Limites foi apontada por somente 2 pessoas.

3.3.2 Tipos de Marcos

Pela observacédo da frequéncia dos tipos de Marcos utilizados pelos
participantes, notou-se que 41 pessoas utilizaram algum tipo de marco (82% do
total), sendo que 7 pessoas (14%) apresentaram somente um marco em Seus
esbocos, ou seja, dentre as que utilizaram marcos 86% das pessoas apresentaram
mais de um nos esbocos cartograficos. Nesse total, a quantidade de marcos variou
de um a trinta, sendo que as maiores frequéncias de utilizacdo se localizaram no
total de onze marcos — 6 pessoas (12%), seguidos por cinco e sete marcos — 5

pessoas (10%) e doze marcos com 4 pessoas (8%) (Tabela 3).



77

Tabela 3 — Frequéncia dos Marcos utilizados.

Frequéncia dos marcos utilizados

Quantidade | Frequéncia | Percentagem
de Marcos

0 9 18
1 1 2
2 1 2
3 2 4
4 1 2
5 5 10
6 2 4
7 5 10
8 4

9 2 4
10 1 2
11 6 12
12 4 8
13 1 2
14 2 4
15 2 4
17 1 2
30 1 2

Determinadas as frequéncias de utilizacdo do elemento Marco, dividiu-se

os resultados em 2 classes, com 0 objetivo de se realizar o teste estatistico de

analise de correspondéncia entre a frequéncia do elemento Marcos e as variaveis

género, profissao e treinamento com mapas (Tabela 4).
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Tabela 4 - Frequéncia de utilizacdo de marcos divididos em classes.
Quantidade | Frequéncia | Percentagem
de Marcos
em classes

Utilizou 41 82

Marcos
N&o Utilizou 9 18

Marcos

A analise de correspondéncia (simples ou multipla) pode ser definida
como uma técnica de analise multivariada, que permite analisar graficamente as
relacBes existentes através da reducao de dimensionalidade do conjunto de dados.
Tal técnica € aplicada a tabelas de contingéncia com o objetivo de determinar o grau
de associacao global entre suas linhas e as colunas, indicando como as variaveis
estdo relacionadas.

Segundo Luacio (1999), a analise de correspondéncia € um método para
determinacdo de um sistema de associacdo entre os elementos de dois ou mais
conjuntos, buscando explicar a estrutura de associacdo dos fatores em questéo.
Assim, sdo construidos graficos com as componentes principais das linhas e das
colunas permitindo a visualizacdo da relagcéo entre os conjuntos, onde a proximidade
dos pontos referentes a linha e a coluna indicam associacao e o distanciamento uma
repulsdo. Com os graficos produzidos pode-se avaliar visualmente se as variaveis
de interesse se afastam do pressuposto de independéncia, sugerindo possiveis
associacdes e ainda perceber como se d& esta associacdo. Os niveis das variaveis
de linha e de coluna assumem posi¢cdes nos graficos de acordo com a associacao
ou similaridade entre elas. (GREENACRE, 1984; GREENACRE, 2007; BENZECRI,
1992).

Uma das grandes vantagens de se trabalhar com a analise de
correspondéncia de acordo com Czermainski (2004), € que esta técnica permite
revelar relagdes que nao teriam sido percebidas se a analise fosse feita aos pares
de variaveis, além disso, ela é altamente flexivel no tratamento dos dados por nao
ser necessaria a adocado de nenhum modelo tedrico de distribuicdo de probabilidade,
bastando que se tenha uma matriz retangular contendo dados n&o negativos.

A andlise de correspondéncia se realizou por meio de comparagdo da

proximidade dos dados entre a frequéncia de marcos, agrupada em seis classes, e
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as variaveis género, profissdo e treinamento com mapas. Com isso buscou-se
verificar a associacao da frequéncia de marcos com as outras variaveis, para indicar

o perfil dos motoristas que representaram o elemento marcos (Gréfico 01).

Gréfico 1 — Associagéo da utilizagdo de marcos com as outras variaveis por proximidade.

Além de se observar a frequéncia dos marcos nos esbocos cartograficos,
notou-se quais marcos 0os homens e as mulheres representaram graficamente,
sendo que os homens apresentaram 31 tipos de marcos diferentes e as mulheres 43
tipos, sendo que desses diferentes tipos de marcos, os 20 homens representaram
85 marcos, e as 30 mulheres representaram 233 marcos, com um total de 318
marcos. Isso significa uma média de 6,4 marcos por pessoa, mas calculando por
género, verifica-se que em média as mulheres representaram 7,8 marcos por
pessoa, enquanto para os homens essa média foi de apenas 4,3 marcos.

A partir desta constatagdo que as mulheres utilizam com maior frequéncia
0 elemento marcos, buscou-se observar as semelhancas percentuais na utilizacao

dos marcos mais frequentes entre os dois géneros (Tabela 5).



Tabela 5 — Frequéncias dos tipos de marcos utilizados.

Tipos de marcos utilizados

Tipos de Homens Mulheres Homens | Mulheres
Marcos (%) (%)
Semaéaforos 12 22 3,8 6,9
Hospital 7 21 2,2 6,6
Escola 3 22 0,94 6,9
Parque do Povo 5 16 1,6 5
Posto de
Combustivel 3 15 0,94 47
Pontilhao 4 14 1,25 4.4
Pracas 2 10 0,63 3,1
Bares 2 9 0,63 2,8
Estagdo 4 6 1,25 1,88
Ferroviaria
Shopping 3 7 0,94 2,2
Centro 5 4 1,6 1,25
Olimpico
OAB 2 7 0,63 2,2
Prédio 2 6 0,63 1,9
Banco 2 5 0,63 1,6
Hotel 3 4 0,94 1,25
Camelédromo 3 4 0,94 1,25
Prefeitura 1 5 0,31 1,6
Posto Policial 1 5 0,31 1,6
Calcadao 1 5 0,31 1,6
Bombeiros 1 5 0,31 1,6
Guarda-Mirim 5 1 1,6 0,31
Supermercado - 6 0 19
Sinal de
Orientacéo - - 5 0 1,6
Transito
Lojas 2 3 0,63 0,94
Correios 1 3 0,31 0,94
Casa do Médico 2 1 0,63 0,31
Restaurantes 2 1 0,63 0,31
Terminal
Urbano i 3 0 0,94
uadras de
0 Futebol 2 i 063 0
Academia - 2 0 0,63
Conglomlmo i 5 0 063
Residencial
Farmacia - 2 0 0,63
Forum 1 1 0,31 0,31
Museu 1 1 0,31 0,31
PUM — Parque 1 1 0,31 0,31
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de Uso Multiplo.

Acougue. - 1 0 0,31
Auto-escola - 1 0 0,31
ASS|ste_nC|a- 1 i 0.31 0

Social
Biblioteca - 1 0 0,31
CREA - 1 0 0,31

Conser\_/atorlo 1 i 0.31 0

Musical

Estacionamento - 1 0 0,31
Laboratorio de

Andlises - 1 0 0,31

Clinicas

Locadora de
Videos i 1 0 0,31
Palacio da

Salde i 1 0 0,31
Unoeste Saude - 1 0 0,31

3.3.3 Sistemas de Referéncia

Apoés a aplicacdo do teste Q de Cochran para os elementos de Lynch

(1997), fez-se as andlises dos sistemas de referéncia, também com o auxilio do
teste Q de Cochran (Tabela 6).

Tabela 6 — Frequéncias dos tipos de Sistemas de Referéncia.

Frequéncia dos Sistemas de Referéncia

0 (Sim) 1 (N&o) Percentagem
Nenhum 10 40 20
Egocéntrico 4 46 8
Ego+Local 36 14 72
Global 0 0 0

O resultado com esses trés elementos demonstrou que com Q = 34,720 e

Qui-quadrado tabelado com 2 graus de liberdade e nivel de significancia de 0,05 tem

valor de 5,99. O p-valor do teste foi igual a 0,001, indicando que as freqiéncias de

utilizacdo entre os trés sistemas de referéncia sdo diferentes, sendo que o sistema

egocéntro combinado com o local (ego+local) possui uma utlizacdo de 72%,

enquanto as pessoas que representaram somente o egocéntrico — 8%. Cabe

ressaltar que 20% dos participantes nao utilizaram qualquer tipo de sistema de

referéncia, e nenhum participante utilizou o sistema de referéncia global (Quadro 8).
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uadro 8 — Resultados do Q de Cochran para sistemas de referéncia

Testes Q de Cochran — Sistemas de Referéncia
N 50
Q de Cochran 34,720
Graus de liberdade 2,000
Significancia assintotica (P-valor) 0,001

3.3.4 Caracteristicas Individuais

A prova de Fisher é (til quando se tem variaveis categoricas e o tamanho
das amostras independentes é pequeno. E utilizado quando se busca analisar duas
variaveis em duas possiveis categorias ou niveis, logo, em tabelas de contingéncia 2
a 2. Neste trabalho, buscou-se analisar a utilizacdo dos elementos de Lynch (1997)
em relacdo a algumas caracteristicas individuais, no caso, género, profissdo e
treinamento com mapas dos participantes.

O método estd baseado na distribuicdo hipergeométrica, o qual calcula a
probabilidade de observar um determinado conjunto de frequéncias em uma tabela
2x2, quando se consideram fixos os totais marginais, sob a hipétese de nulidade, ou
seja, independéncia de variaveis. Ressalta-se que o nivel de significancia ficou
estipulado em 0,05.

Antes da aplicacdo do teste exato de Fisher aos elementos de Lynch
(1997) em associacdo com o género, profissao e treinamento com mapas, observou-
se que andlises com os elementos Vias e Pontos Nodais ndo seriam necessarias,
pois a representacdo desses foi encontrada em todos os esboc¢os cartogréficos. 1sso
também é verificado com o elemento Bairros, pois nenhuma pessoa utilizou esse
elemento.

Iniciou-se a aplicacdo do teste de Fisher pela analise da variavel género
(Homem X Mulher) e os dois elementos de Lynch que apresentaram resultado
inferior ao valor total, como “vias” e “pontos nodais”, e superior a um total igual a
zero, como “bairros”. Portanto, os elementos a terem sua utilizagdo comparada por
este teste, serdo “marcos” e “limites”.

A andlise pelo teste de Fisher entre o Género e o elemento Marco,
apresentou um p-valor = 0,001508 < 0,05, rejeitando-se a hipbétese de nao
associacao das variaveis “Marco” e “Género”, ou seja, a diferenca entre homens e

7

mulheres é significativa. Nesse caso, a propor¢cdo de mulheres que indicaram
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“Marco” (29/30 = 97%) é significativamente maior que a proporgédo de homens que
também indicaram esse elemento (12/20 = 0,60 = 60%) (Quadro 9)

Quadro 9 - Teste de Fisher para género e marcos.

Grupos Marco - Marco - Total
Independentes Positivo Negativo
Mulher 29 (A) 1 (B) Positivo (A)
+Negativo (B)
(Fixo) = 30
Homem 12 (C) 8 (D) Positivo (C)+
Negativo (D)
(Fixo) = 20
Total 29 (A)+12 | 1(B)+8 | N =50 (Fixo)
(C) =41 (D)=9
p-valor=0,001508 < 0,05

Na analise entre as variaveis Género e Limites, cujo p-valor = 0,155192 >
0,05, aceita-se a hipétese de ndo associacdo dessas variaveis, ou seja, a diferenca
entre homens e mulheres néo é significativa. A propor¢cao de homens que indicaram
“limites” (2/20 = 10%) n&o é significativamente maior que a das mulheres que
também indicaram esse elemento (0/30 = 0%). O elemento Limites demonstrou ser
nao significativo nesta pesquisa, como também néo foi nos estudos realizados por
Alm (1990); Obata et al. (1993) e Burnet (1998) em que esta se baseou. O Quadro
10 sintetiza os resultados da analise realizada.
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Quadro 10 - Teste de Fisher para género e limites.

Grupos Limites — Limites - Total
independentes Positivo Negativo
Mulher 0 (A) 30 (B) Positivo (A)
+Negativo (B)
(Fixo) = 30
Homem 2 (C) 18 (D) Positivo (C)+
Negativo (D)
(Fixo) = 20
Total 0(A)+2(C) |30 (B)+ 18| N =50 (Fixo)
=2 (D) =48
p-valor = 0,155192 > 0,05

Apdés a andlise das variaveis “marcos” e ‘“limites” com “género”,
prosseguiu-se no estudo da associacdo destas varidveis com “profissdo”. No
segmento do profissional taxista, esta analise foi detalhada também para o género.
Na relagao entre “profissao” e “marcos”, cujo p-valor = 0,001685 < 0,05, rejeita-se a
hipétese de ndo associagao das variaveis “marcos” e “profissdo”, o que mostrou que
a diferenca entre os estudantes e os taxistas € significativa, isto é, os estudantes e
taxistas utilizam com frequéncia diferente o elemento “marcos”. Os estudantes que
indicaram “marcos” (36/39 = 92,3%) é estatisticamente maior aos dos taxistas que

também indicaram esse elemento (5/11 = 45,4%) (Quadro 11)
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Quadro 11 - Teste de Fisher para profissdo e marcos

Grupos Marcos — | Marcos - Total
independentes Positivo Negativo
Estudantes 36 (A) 3 (B) Positivo (A)
+Negativo (B)
(Fixo) = 39
Taxistas 5(C) 6 (D) Positivo (C)+
Negativo (D)
(Fixo) =11
Total 36(A)+5(C)| 3(B)+6 N = 50 (Fixo)
=41 (D)=9
p-valor = 0,001685 < 0,05

Na relacdo entre “género dos taxistas” e “marcos”, cujo p-valor = 0,01515
< 0,05, rejeita-se a hipotese de n&o associagao das variaveis “género dos taxistas” e
“‘marcos”, o que mostrou que a diferenca entre os taxistas homens e as taxistas
mulheres € significativa, isto €, 0os géneros de taxistas possuem frequéncia diferente
na utilizagdo do elemento “marcos”. A frequéncia das mulheres taxistas que
indicaram “marcos” (4/4 = 100%) € significativamente maior que a dos homens

taxistas que também indicaram esse elemento (1/7 = 14%) (Quadro 12).
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Quadro 12 - Teste de Fisher para género/taxistas e marcos.

Grupos Marcos — | Marcos - Total
independentes Positivo Negativo
Taxistas 4 (A) 0 (B) Positivo (A)
Mulheres +Negativo (B)
(Fixo) = 4.
Taxistas 1(C) 6 (D) Positivo (C)+
Homens Negativo (D)
(Fixo) = 7.
Total 4(A+1(C)| 0(B)+6 N = 11 (Fixo)
=5 (D) = 6.
p-valor = 0,01515 < 0,05

A anadlise da relagao “profissao” e “limites”, por causa do p-valor =
0,604898 > 0,05, permite aceitar-se a hipétese de ndo associacdo das variaveis
“Limites” e “Profissdo”, ou seja, a diferenca entre estudantes e taxistas nédo é
significativa. Os estudantes que indicaram “Limites” (2/37 = 5,4%) nao é
significativamente maior que a proporcdo de taxistas que também indicaram esse
elemento (0/11 = 0%) (Quadro 13).

Quadro 13 - Teste de Fisher para profissdo e limites.

Grupos Limites - Limites - Total
independentes Positivo Negativo
Estudantes 2 (A) 37 (B) Positivo (A)
+Negativo (B)
(Fixo) = 39
Taxistas 0 (C) 11 (D) Positivo (C)+
Negativo (D)
(Fixo) = 11
Total 2(A)+0(C) |37 (B)+11| N =50 (Fixo)
=2 (D) =48
p-valor = 0,604898 > 0,05
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Na andlise da associacdo entre “treinamento com mapas” e outros
elementos, vale ressaltar que na variavel “treinamento com mapas” levou-se em
consideracdo as respostas emitidas pelas pessoas quanto as caracteristicas
individuais. As pessoas foram classificadas em umas das duas categorias, “nenhum”
e “treinamento com mapas’.

Na analise entre as variaveis “treinamento com mapas” e “marcos”, p-
valor = 0,109168 > 0,05, aceita-se a hipotese de ndo associacao destas variaveis. A
diferenca entre os participantes que tem treinamento com mapas dos que nao tem
treinamento com mapas ndo € significativa, isto é, os participantes que possuem
treinamento com mapas utilizam com frequéncia proporcional o elemento “marcos”
em relacdo aos que ndo possuem treinamento nenhum. Os participantes com
treinamento com mapas que indicaram “marcos” (20/22 = 91%) nao ¢é
significativamente maior que a proporcdo de participantes que nao possuem
treinamento com mapas que indicaram esse elemento (21/28 = 75%) (Quadro 14).

Quadro 14 - Teste de Fisher para treinamento com mapas e marcos

Grupos Marcos - Marcos - Total
independentes Positivo Negativo
Com 20 (A) 2 (B) Positivo (A)
Treinamento +Negativo (B)
(Fixo) = 22
Sem 21 (C) 7 (D) Positivo (C)+
Treinamento Negativo (D)
(Fixo) = 28
Total 20 (A) +21 2(B)+7 N = 50 (Fixo)
(© =41 (D)=9

p-valor = 0,109168 > 0,05

Na andlise entre as variaveis “treinamento com mapas” e “limites”,
observou-se um p-valor = 0,225306 > 0,05. Portanto, ndo se rejeita a hip6tese de
ndo associagdo das variaveis “Limites” e “Profissdo”, ou seja, a diferenca entre os
participantes com treinamento e 0s sem treinamento ndo é significativa. Os

participantes com treinamento em mapas indicaram que “Limites” (2/22 = 9%) néo é
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significativamente maior que a propor¢cdo dos participantes sem treinamento que
também indicaram esse elemento (0/26 = 0%) (Quadro 15).

Quadro 15 -Teste de Fisher para treinamento com mapas e limites.
Grupos Limites — Limites - Total
independentes Positivo Negativo
Com 2 (A) 22 (B) Positivo (A)
Treinamento +Negativo (B)
(Fixo) = 24
Sem 0 (C) 26(D) Positivo (C)+
Treinamento Negativo (D)
(Fixo) = 26
Total 2(A)+0(C) |22 (B)+ 26| N =50 (Fixo)
=2 (D) =48
p-valor = 0,225306 > 0,05

Nas analises da relacao entre o “género” e “sistema de referéncia” que os
participantes utilizaram, cujo p-valor = 0,215085 > 0,05, aceita-se a hipétese de nao
associacdo das sistema de referéncia e género. Assim, a diferenca entre os
participantes homens e mulheres na utilizacdo ou ndo de sistemas de referéncia nao
€ significativa. A proporcdo dos participantes homens que utilizaram sistemas de
referéncia (15/20 = 75%) ndo € significativamente maior que a proporcdao das
participantes mulheres que utilizaram sistema de referéncia (25/30 = 83,3%) (Quadro
16).



89

Quadro 16 - Teste de Fisher para género e sistemas de referéncia

Sistemas de | Sistemas de
' Grupos Referéncia - Referén_cia - Total
independentes Positivo Negativo
Homens 15 (A) 5 (B) Positivo (A)
+Negativo (B)
(Fixo) = 20
Mulheres 25 (C) 5(D) Positivo (C)+
Negativo (D)
(Fixo) = 30
Total 25 (A)+5(C)| 15 (B)+ 5 (D) N = 50 (Fix0)
=40 =10
p-valor = 0,215085 > 0,05

Buscou-se também, analisar a “profissdo” em relagdo a utilizacdo dos
sistemas de referéncia pelos participantes, onde o p-valor = 0,247059 > 0,05, aceita-
se a hipbtese de ndo associacdo das sistema de referéncia e profissdo, ou seja, a
diferenca entre os participantes estudantes e taxistas na utilizacdo ou ndo de
sistemas de referéncia néo é significativa. A proporcao dos participantes estudantes
que utilizaram sistemas de referéncia (32/29 = 82%) néo € significativamente maior
gue a proporcao das participantes taxistas que utilizaram sistema de referéncia (8/11
= 72%) (Quadro 17).
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Quadro 17 - Teste de Fisher para profissdo e sistemas de referéncia

Sistemas de | Sistemas de
. Grupos Referén_cia - Referén_cia - Total
independentes Positivo Negativo
Estudantes 32 (A) 7 (B) Positivo (A)
+Negativo (B)
(Fixo) = 39
Taxistas 8 (O 3 (D) Positivo (C)+
Negativo (D)
(Fixo) =11
Total 32(A)+8(C)| 7(B)+3(D) = N = 50 (Fixo)
=40 10
p-valor = 0,247059 > 0,05

Ainda, nas andlises entre os sistemas de referéncia, comparou-se a
relacdo desses com o treinamento com mapas, em que o p-valor = 0,12961 > 0,05.
Assim, aceita-se a hipotese de ndo associacdo das sistema de referéncia e pessoas
com treinamento em representacdo cartografica, ou seja, a diferenca entre os
participantes com treinamento em mapas e 0S que ndo possuem treinamento em
mapas na utilizacdo ou ndo de sistemas de referéncia ndo € significativa. A
proporcao dos participantes com treinamento em mapas que utilizaram sistemas de
referéncia (21/24 = 87,5%) nao é significativamente maior que a proporcdo das

participantes que nao possuem treinamento em mapas (19/26 = 73%) (Quadro 18)



Quadro 18 - Teste de Fisher para treinamento com mapas e sistemas de referéncia.
Sistemas de | Sistemas de

Grupos Referéncia — | Referéncia - Total
independentes Positivo Negativo
Com 21 (A) 3 (B) Positivo (A)
treinamento +Negativo (B)
(Fixo) = 24

Positivo (C)+
Negativo (D)
(Fixo) = 26

Sem 19 (C) 7 (D)

treinamento

21 (A)+19 |3(B)+ 7 (D)=| N =50 (Fixo)

(C)=40 10
p-valor =0,12961 > 0,05

Total
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 Introducao

No capitulo anterior foram analisados estatisticamente 0s seguintes
fatores representados nos esbocos cartograficos: elementos urbanos; sistemas de
referéncia; tipos de marcos e caracteristicas individuais. Desse modo, nesse capitulo
serdo apresentados os resultados e discussdes das analises estatisticas para cada

um destes fatores.

4.2 Elementos Urbanos

Burnett (1998) aponta que para testar as informacbes a serem
apresentadas aos motoristas, os estudos devem comparar a eficiéncia de diferentes
tipos de informacdes utilizadas, no caso, os elementos urbanos mais representados.
Analisou-se a utilizacdo dos elementos urbanos por meio da classificacdo de Lynch
(1997), e o teste estatistico de Cochran permitiu verificar se a diferenca entre os
elementos era significativa. Notou-se que no teste de Cochran realizado para o
conjunto de todos os elementos obteve-se o valor de Q = 174,4; isso demonstra que
de fato ha diferenca significativa na utilizacdo dos elementos, conforme explicado
anteriormente. Em seguida, foram analisados os elementos em duplas e com os trés
elementos mais utilizados (vias, pontos nodais e marcos), e novamente observou-se
gue havia diferenca estatistica significativa. Em sintese, os elementos vias e pontos
nodais que apresentaram utilizacgdo em todos o0s esbocos cartograficos dos
participantes, seguidos pelos elementos marcos apresentam diferenca significativa
em relacdo aos demais, visto que somente dois participantes utilizaram o elemento

limites e nenhum utilizou o elemento bairros (Grafico 2)
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Gréfico 2 — Frequéncia elementos de Lynch (1997) nos esbocgos cartograficos

Nota-se que os resultados dos elementos de Lynch (1997) apontam que
as pessoas preferem a utilizacdo dos elementos vias, pontos nodais e marcos para
representarem uma rota, o que corrobora os resultado de Obata et al.(1993). No
estudo desses autores 0s elementos vias, pontos nodais e marcos também foram os
elementos mais utilizados, com a diferenca que o elemento “marcos” esteve
presente em todos os esboc¢os cartograficos dos participantes, resultado coincidente
com o estudo de Alm (1990) em que todos os participantes da pesquisa utilizaram os
elementos vias, pontos nodais e marcos, sendo que somente uma pequena parcela
utilizou-se dos elementos bairros e limites. As Figuras 34 e 35 sdo dois exemplos de
esbocos cartograficos em que se pode observar a maior presenca dos elementos

vias, pontos nodais e marcos.
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Figura 34 - Exemplo de esbocos cartograficos com maior presenca dos elementos vias, pontos
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Figura 35 - Exemplo de esbogos cartograficos com maior presenca dos elementos vias, pontos
nodais e marcos.

Na area em estudo da cidade de Presidente Prudente, notou-se que a
linha férrea, um Limite potencial localizado na rota determinada, teve pouca

presenca nos esbocos cartograficos. O desuso desse elemento nos esboc¢os pode
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estar relacionado a nao utilizacdo da ferrovia, devido a sua desativagdo para
transporte de passageiros. Isso pode demonstrar que as pessoas representam com
maior frequéncia os elementos que estdo proximos e facilmente discriminados no
campo visual.

Assim, o elemento Limite € pouco representado por ndo ser um elemento
imediatamente proximo a percepcdo dos motoristas, e ainda, por se constituir em
uma barreira fisica e psicolégica, que gera um tipo de topofobia, sentimento de
aversao a determinados lugares, espacos ou mesmo paisagens (TUAN, 1980). Esse
autor esclarece que o homem, por ser parte integrante deste cenério, vive e percebe
simultaneamente os objetos ao seu redor, convivendo assim, alternadamente com
0s sentimentos de topofilia (sensa¢des agradaveis) e com os de topofobia (sensacdo
de aversdo), desse modo, a linha férrea de Presidente Prudente tem todas as
caracteristicas que propiciam a topofobia, este sentimento representa uma resposta
mecénica dos sentidos aos estimulos externos, onde certos fendbmenos sé&o
ressaltados e registrados, enquanto que outros sdo totalmente preteridos. Desse
modo, a linha férrea que é essencialmente um local pouco utilizado pelas pessoas,
torna-se pouco perceptivel, ndo presente na memdria das pessoas e
consequentemente, nao representado nos esboc¢os cartograficos.

Embora o foco desta pesquisa seja nos elementos urbanos de Lynch
(1997), vale ressaltar, que a representacdo de via feita pelos participantes com
informacdo da rua com margem dupla (quadras) foi de 84% (42 participantes),
enquanto que apenas 16% (8 participantes) representaram as vias como eixo
central, corroborando preliminarmente a afirmacao de Lee (2005) e Denis (1999), da
necessidade de ter informacdo mais detalhada do contexto do ambiente urbano,
com satisfatoria descricdo da rota, para assim melhorar o desempenho dos

motoristas em sua navegacao.

4.3 Tipos de Marcos

De acordo com Burnett (1998) a auséncia ou presenca dos marcos ao
longo do percurso dos motoristas alteram o seu comportamento navegacional, iSso
sugere que pode ocorrer 0 mesmo quando sao apresentados pelos sistemas de

navegacao. Nos estudos de Streeter e Vitello (1986), as pessoas com pouca
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habilidade espacial, ou seja, que ndo navegavam pelos ambientes com certa
frequéncia, utilizavam maior quantidade de marcos em seus esbocos cartograficos.
Burnett e Lee (2005) apontam que o elemento “marcos” reduz as incertezas
navegacionais e o excesso de demanda de atencdo, além de aumentar a
usabilidade dos sistemas de navegagéao.

Para compreender quais o0s tipos de marcos mais utlizados pelas
pessoas, estes foram classificados de acordo com a frequéncia de representacdes
nos esbocos cartograficos quanto ao género dos motoristas, profisséo e treinamento
com mapas. Realizou-se, portanto, a andlise de correspondéncia, em que se
observou a proximidade dos dados, no caso, em relacao a frequéncia de utilizacao

ou ndo dos marcos.
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Figura 36 — N&o utilizagdo de marcos no esboco cartografico.
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Figura 37 — Utilizacdo de marcos no esboco cartografico.
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Figura 38 - Utilizacdo de marcos no esboco cartografico.
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Figura 39 - Utilizacdo de marcos no esboco cartogréfico.
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Figura 40 - Utilizacdo de marcos no esboco cartogréfico.
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Figura 41 - Utilizacdo de marcos no esboco cartografico.
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Apos a definicdo das classes, verificou-se a distancia das variaveis com
os dados das classes. Em relagdo ao género, as mulheres apresentaram alta
proximidade com a classe “utilizou marcos”, por outro lado, os homens apresentaram
maior proximidade com a classe “nao utilizou marcos”.

Em relacdo a profissé@o e treinamento com mapas, os estudantes em geral
apresentaram proximidade com a classe “utilizou marcos”. Ainda, os taxistas
apresentaram maior proximidade com a classe “nao utilizou marcos”, como os
homens em geral também apresentaram, mas com menor proximidade.

Nota-se que ao analisar o género dos participantes em relacdo a
utilizacado do elemento “marcos”, as mulheres utilizaram-no em maior quantidade em
seus esbhocos no total (mulheres = 233, e homens = 85), e em diferentes tipos de
marcos em relacdo aos homens (mulheres = 43, e homens = 31). No Grafico 3
apresenta-se a variacdo das frequéncias dos marcos mais utilizados, em que se
observa a maior quantidade utilizados pelas mulheres, mas com certa semelhanca

em relacdo a proporcdo dos marcos mais utilizados pelos homens.

N
o
—

B Homens
B Mulheres

Escola
Pragas
Bares
OAB
Prédio
Banco
Hotel

Pargque do Pove

Hospltal
Posto de Combustivel

Seméfore
Pontllhdo
Shopplng
Centro Climplco
Prefeltura

Posto Pollclal
Calgaddo
Bombelros
Correlos

Estacio Ferroviéria

Gréfico 3 — Frequéncia dos marcos mais utilizados.

Ao observar a utilizacdo dos diferentes tipos de marcos, nota-se que 0s
motoristas, independentemente do seu género, utilizam com maior frequéncia os
semaforos (10,6%), hospitais (8,7%), escolas (7,7%), o parque do povo (6,5%),
posto de combustivel (5,6%) e um viaduto (5,6%), denominado pelas pessoas como
“pontilhdo”. Juntos, esses seis tipos de marcos correspondem a aproximadamente

45% da frequéncia de utilizacdo dos marcos, com 76 (setenta e seis) tipos. Cabe
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ressaltar que o parque do povo, cuja utilizagdo nos esbocos foi acentuada, é um
local de extensa utilizacdo pelos habitantes da cidade, o que lhe confere presenca
constante em locais frequentados pelas pessoas nessa cidade, portanto, os locais
gue sdo elementos da paisagem urbana largamente utilizados com frequéncia pelas
pessoas nas cidades, assim, se caracterizam como pontos de referéncia notérios.
Os resultados das frequéncias percentuais das andlises indicam que o0s marcos
“semaforos” sdo representados em elevada quantidade nos esbocos. Entretanto,
ressalta-se que por simples averiguacdo em alguns dos navegadores mais utilizados
no Brasil atualmente, como Igo, Destinator, Miomap e Polnav, nota-se a auséncia
desse tipo de marco em seus sistemas.

Os resultados referentes aos tipos de marcos desta pesquisa se
assemelham com os de Obata et al. (1993), em que os marcos mais utilizados foram
os seméaforos (20%), Lojas (6,66%) e sinais de orientacdo (6,35%), e os da pesquisa
de Alm (1990), em que os semaforos foram os marcos mais utilizados, seguidos por
diferentes sinais de orientacdo (pare, hospital e area de recreacao), lojas, pontes,
postos de combustivel e areas de esporte. Nota-se que esses autores encontraram
que os marcos “sinais de orientacao” e “lojas” possuiram presenca acentuada,
diferente dos resultados encontrados em que os “sinais de orientagdo” possuiram
apenas 1,55% de utilizagcdo (somente utilizados pelos taxistas), e “lojas” 1,55%. As
semelhancas entre os estudos de Obata (1993) e Alm (1990) e esta pesquisa de
mestrado em relacdo a utilizacdo do tipo de marcos “semaforo”, podem indicar que
independentemente do leiaute urbano, os motoristas utilizam com consideravel
frequéncia esse tipo de marco, seguidos por postos de gasolina, lojas, sinais de
orientacdo e, especificamente nos esbocos que representaram a cidade de

Presidente Prudente, os hospitais, escolas e o parque do povo.

4.4 Sistemas de Referéncia

O terceiro aspecto analisado levou em conta os diferentes sistemas de
referéncia utilizados pelos motoristas nos esbogos cartograficos. Analisar o0s
sistemas de referéncia utilizados torna possivel compreender quais informacoes
favorecem o0 mapa cognitivo dos motoristas ao realizarem manobras e na

manutencdo da rota. Os resultados da presente pesquisa, por meio do teste
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estatistico de Cochran, apontam que a diferenca entre a utilizacdo dos sistemas de
referéncia € significativa, sendo que a maioria das pessoas utiliza em seus esbocos
cartograficos o sistema de referéncia egocéntrico combinado com o local,
denominado “ego+local” (72%) (ex.: Figura 42), seguido pelos motoristas que néo
utilizam nenhum sistema de referéncia (20%) (ex.. Figura 43) e pelos que
representam somente o sistema egocéntrico (8%) (ex.: Figura 44). Vale ressaltar que

nenhum motorista utilizou o sistema global (Gréfico 4).

Gréfico 4 — Frequéncia de utilizacao dos sistemas de referéncia.
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Figura 42 — Sistema de referéncia “ego + local”.
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Figura 43 — Sem utilizagdo de sistema de referéncia.
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Figura 44 — Sistema de referéncia egocéntrico.

Ressalta-se que para conceber sistemas de navegacao que possuam as
informacgdes importantes aos motoristas, os sistemas de referéncia, particularmente
a combinacao entre o sistema egocéntrico e o local (ego+local), sdo fundamentais.
Isso se nota no momento de instrugées dadas pelos sistemas como “vire a direita”
(informagbes egocéntricas) ou “vire a direita apds o semaforo” (informagdes
egocéntricas combinadas com as locais). Importante observar que a melhor

combinacéo do sistema de referéncia egocéntrico se da com o sistema local, e para
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tanto, é fundamental a presenca de um marco ou ponto nodal nessa combinacao,
como no exemplo citado, o marco “semaforo”. Em geral as combinagdes entre o
sistema de referéncia egocéntrico e local surgiram entre a indicacdo de uma seta em
relacdo a um marco ou ponto nodal, o que reforca a relevancia desses elementos

para a navegacao dos motoristas.

4.5 Caracteristicas individuais

O quarto aspecto analisado nessa pesquisa Sdo as caracteristicas
individuais dos motoristas em relacdo aos outros aspectos ja apresentados. Gualin e
Hoffman (1988) indicam que as diferencas entre os géneros referentes a habilidade
espacial, envolvem fatores biologicos influenciados pelas experiéncias e
aprendizados ao longo da vida das pessoas. Dentro disso, empreendeu-se testes
para verificar a influéncia na representacédo dos elementos de acordo com género,
experiéncias prévias, treinamentos com mapas e profissdo dos participantes,
relacionados a navegacdo com automoével em meio urbano. Essas caracteristicas
foram analisadas em relacdo aos elementos de Lynch (1997) (Marcos e Limites) e

aos sistemas de referéncia utilizados.

4.5.1 Género e Marcos

Segundo Dabbs et al. (1998), mulheres e homens utilizam diferentes
informacBes do ambiente quando navegam. Esse autor aponta que isso pode
ocorrer devido as suas tarefas ao longo da evolu¢do humana, modificando o biétipo
de ambos. Explicacdes sobre a evolugdo humana e navegacdo apontam que a
divisdo de trabalho e necessidades sociais dos homens e das mulheres podem ter
influenciado no desenvolvimento de certas caracteristicas especificas (SILVERMAN
e EALS, 1992). Os mesmo autores indicam que nos primérdios das civilizagdes, os
homens possuiam maior habilidade que as mulheres para cacar, e poderiam assim
garantir melhor a seguranca de suas mulheres e ensinar suas habilidades a seus
filhos. Dabbs et al. (1998) avalia que os homens preferiam utilizar rotas curtas, mais
diretas, sem o auxilio de marcos. Ja as mulheres estabeleciam uma intima relacéo

entre os objetos do seu dia-a-dia, o que lhes permitia conhecer a localizacéo desses
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objetos para utiliza-los em seguida. Portanto, infere-se em Dabbs et al. (1998) que a
evolucdo da espécie humana, favoreceu os homens para navegarem com maior
sucesso, e as mulheres a lembrarem a exata localizacdo de objetos no espaco.

Por meio de técnicas de ressonancia magnética do cérebro, Maguire et
al., (2000) demonstra que o cortex cerebral da regidao do hipocampo é maior nas
mulheres do que nos homens. Essas divergéncias anatdbmicas podem estar ligadas
de alguma forma a diferenca no modo como homens e mulheres se orientam.
Maguire et al., (2000) sugere que os homens tendem a se orientar estimando a
distancia e sua posicdo no espaco, enquanto as mulheres se orientam observando
pontos de referéncia.

Em outros estudos também se comprovou que existem diferencas entre
homens e mulheres em relagdo ao seu comportamento navegacional como
motoristas. Burnett (1998), por exemplo, indica que as mulheres demonstram mais
problemas quando dirigem em locais desconhecidos e utilizam com maior frequéncia
o elemento “marcos” talvez pelo fato de necessitarem de um tipo de confirmagao
para se manterem na rota correta entre o ponto inicial e o destino de um percurso.

Do mesmo modo que em Burnett (1998), de acordo com os resultados do
teste de Cochran, a presenca do elemento “marcos” nas representagcdes das
mulheres € significativamente maior que em relacdo aos homens, com p-valor =
0,001508 (Gréfico 5).

Gréfico 5 — Frequéncia do elemento “marcos” para “género”.



110

4. 5.2 Género e Limites

A baixa frequéncia da utlizagdo do elemento “limites” também foi
observada nas pesquisas de Alm (1990) e Obata (1993), nas quais pode-se notar
que a frequéncia da utilizagdo do elemento ‘“limites” independe de alguma
caracteristica individual dos participantes, como o género, pois ambos homens e
mulheres demonstraram quase n&o utlizar o elemento limites nesses estudos
(Gréfico 6).

Gréfico 6 — Frequéncia do elemento “limites” para género.

4.5.3 Profissdo e marcos

De acordo com Maguire et al., (2000), nos seres humanos ha diferencas
entre as estruturas cerebrais, em especial do hipocampo de grupos distintos de
pessoas (homens x mulheres, musicos x ndo musicos, taxistas x ndo taxistas etc).
Esse autor esclarece que uma importante funcéo do hipocampo humano é facilitar a
memoéria espacial para navegacdo. Ainda, esclarecer que em sua pesquisa, 0S
taxistas apresentaram o coértex cerebral da parte posterior direita do hipocampo
(responsavel pela utilizacdo de mapas adquiridos), € significativamente maior do que
das pessoas comuns. O autor indica que isso pode ocorrer devido a grande
guantidade de tempo que os taxistas dirigem seus veiculos com enorme quantidade
de informagdes navegacionais que tem que memorizar, isto &, os taxistas tém suas

estruturas hipocampais posteriores um pouco maiores do que 0s motoristas néo-
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taxistas analisados. No entanto os motoristas ndo-taxistas tém a parte anterior de
seus hipocampos (responsavel pela aquisicdo de novos mapas) aumentada em
relacdo aos taxistas. Ou seja, pode ser que haja um limite para se guardar
informacgdes no hipocampo e nos taxistas este limite parece estar no maximo, pois a
parte anterior de seus hipocampos é menor do que a dos ndo-taxistas.

Sendo assim, analisou-se a diferenca na frequéncia da utilizagcéo entre a
profissdo dos participantes (estudantes e taxistas) e o elemento “marcos”, com o
objetivo principal de se verificar a relacdo entre a percepcdo do ambiente dos
motoristas profissionais, altamente familiarizados com a cidade de Presidente
Prudente, os taxistas, que possivelmente possuem a parte posterior do hipocampo
mais desenvolvida, responsavel com os motoristas nao profissionais (ndo-taxistas),
os estudantes da FCT/UNESP.

Pode-se observar pelas analises do teste de Fisher que os estudantes
apresentaram utilizacdo estatistica significativamente maior do elemento “marcos”
em relacdo aos taxistas, com p-valor = 0,001685, numa proporcdo de 92,3% de

estudantes que representaram marcos para 45,4% dos taxistas (Grafico 7).

Gréfico 7 — Frequéncia do elemento “marcos” para profisséo.

Esse resultado indica que os taxistas utilizam com menor frequéncia o
elemento marcos em seus esbocos cartograficos. Maguire et al., (1997) aponta que
a principal diferenca entre a navegagao com a utilizacdo de somente marcos e a
navegacao somente com as vias, € que a parte direita do hipocampo teve maior
concentracdo de atividade cerebral na navegacdo somente com vias. Sendo que a

regido cerebral que teve maior atividade quando havia a presenca de marcos foi o
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cortex pré-frontal lateral esquerdo. Maguire et al., (1997) indica que parte da frente
do lobo frontal, o cértex pré-frontal, tem a ver com estratégia: decidir que sequéncias
de movimento deve-se realizar e em que ordem, para assim avaliar o seu resultado.
Isso vem ao encontro das caracteristicas do elemento “marcos” que tem a funcao
precipua de auxiliar na tomada de decisGes navegacionais para assim indicar uma
avaliacdo da navegacédo que esta sendo desenvolvida.

Deste modo, de acordo com essa pesquisa, as pessoas familiarizadas
com determinado ambiente, no caso os taxistas, utilizam menos marcos em sua
navegacao, possivelmente devido a menor ativacao da regido do cortex pré-frontal,
e maior ativacdo da regido do hipocampo, responsavel pela navegacdo com a
utilizacao principal de vias.

Cabe ressaltar, que do grupo de motoristas 78% eram estudantes e 22%
taxistas, sendo que dos estudantes, 67% mulheres e 33% homens, e dentre os
taxistas 36% mulheres e 64% homens. Desse total, 96% das mulheres estudantes e
100% das mulheres taxistas utilizaram marcos em seus esbocos, e 85% dos
estudantes homens e apenas 14% dos taxistas homens utilizaram marcos em seus

esbocos cartograficos (Quadro 19).

Quadro 19 — Frequéncia de marcos dos géneros e profissdo em conjunto.

Marcos
Sexo : - Total
Sim Nao
. Estudante | 25 1 26
Profissao -
Mulher Taxista 4 0 4
Total 29 1 30
. Estudante | 11 2 13
Profissao -
Homem Taxista 1 6 7
Total 12 8 20

Nota-se que a diferenca estatistica entre a utilizacdo do elemento
“‘marcos” pelas mulheres taxistas e os homens taxistas, cujo p-valor = 0,01515 é
significativo. Este resultado indica que apesar das mulheres taxistas serem
motoristas profissionais e familiarizadas com o ambiente, apresentaram uma
caracteristica inerente as mulheres em geral, a ampla utilizacdo do elemento

“‘marcos”, e estatisticamente maior do que 0s homens taxistas dessa pesquisa.
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4.5.4 Profissao e Limites

Assim como foram realizadas analises entre “profissdo” e “marcos’,
analisou-se a diferenca na frequéncia da utilizacdo entre a profissdo dos
participantes (estudantes e taxistas) e o elemento “limites”. O resultado n&o
demonstrou ser diferente estatisticamente, com p-valor = 0,604898, entre a
utilizacdo desse elemento pelos taxistas e o0s estudantes. Sendo que dos 39
estudantes apenas dois utilizaram o elemento “limites”, e nenhum taxista utilizou

esse elemento (Grafico 8)

Gréfico 8 — Frequéncia do elemento “limites” para profisséo

Este resultado refor¢ca o de outras pesquisas semelhantes, como Alm
(1990) e Obata et al., (1993) que apontam que de fato o elemento “limites” &€ pouco
utilizado. E nesse estudo enfatiza-se que mesmo 0s motoristas bem familiarizados
com a cidade ndo representam esse elemento em seus esbocos cartograficos. Além
disso, salienta-se o fato de o “limite” ao longo da rota proposta nessa pesquisa,
consiste numa linha férrea desativada, portanto, sem utilizagdo das pessoas da
cidade, propiciando a topofobia (TUAN, 1980).
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4.5.4.1 Treinamento com mapas em relagcédo aos elementos marcos e limites

A exemplo das analises que foram empreendidas entre profissdo dos
motoristas e os elementos “marcos” (Gréafico 9) e “limites” (Grafico 10), foi realizada
também uma comparacdo entre 0s participantes que possuiam treinamento com
mapas (curso especifico), ou seja, 0s participantes que possuiam formacgéo
académica especifica em interpretacao e elaboracdo de documentos cartogréficos, e

0S que ndo possuiam nenhum treinamento especifico com mapas.

Grafico 9 — Frequéncia do elemento “marcos” para treinamento com mapas.

Gréfico 10 - Frequéncia do elemento “limites” para treinamento com mapas.

Nota-se que pelo teste de Fisher, a diferenca n&o foi significativa entre

esses dois grupos de motoristas e os elementos marcos e limites, respectivamente
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com os p-valores iguais a 0,109168 e 0,225306, e isso apesar dos motoristas com
treinamento com mapas apresentarem maior frequéncia do elemento marcos. Desse
modo, conclui-se que mesmo pelo fato dos motoristas com treinamento com mapas
conhecerem os elementos utilizados em documentos cartograficos, ndo esbocaram
graficamente com maior diferenca estatistica o elemento “marcos” e “limites” em

comparacao aos demais motoristas sem treinamento com mapas.

4.5.5 Sistema de Referéncia (Género e Profisséao)

Os sistemas de referéncia (egocéntrico; egocéntrico + local, e global)
utilizados pelos motoristas em relacdo ao género (p-valor = 0,247059) e profissao (p-
valor = 0,12961) dos participantes, de acordo com o teste de Fisher, néo
apresentaram diferenca significativa entre a utilizagdo dos homens e mulheres, e

estudantes e taxistas (Gréficos 11 e 12).

Gréfico 11 — Frequéncia do sistema de referéncia para género.
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Gréfico 12 — Frequéncia do sistema de referéncia para profissao.

Como apresentado anteriormente, o sistema de referéncia com maior
utilizacéo é o egocéntrico combinado com o local, e este resultado da utilizacdo ndo
difere significativamente em relacdo ao género e profissdo dos motoristas, ou seja, a
utilizacdo do tipo de sistema de referéncia mais utilizado (ego+local) pelos
motoristas, ndo é diferentes estatisticamente quando se observa a utilizagdo pelos

homens e mulheres, e dos taxistas e estudantes.

4.5.6 Sistema de Referéncia e treinamento com mapas

Do mesmo modo que a analise dos sistemas de referéncia em relacdo ao
género e profissdo dos participantes ndo possui diferenca estatistica significativa os
sistemas de referéncia representados em relacdo ao de treinamento com mapas dos

motoristas, p-valor = 0,12961, ndo eram significativos (Grafico 13).
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Grafico 13 - Frequéncia do sistema de referéncia para treinamento com mapas.

Pode-se inferir entdo, que os tipos de sistemas de referéncia
representados nos esbocos cartogréaficos ndo diferem significativamente em relacao
as pessoas que possuem treinamento com mapas e as que nao possuem. Desse
modo, conclui-se que assim como nas pesquisas de Alm (1990) e Obata (1993) o
sistema de referéncia egocéntrico combinado com o local é de fato o sistema de

referéncia mais utilizado pelos motoristas para representar uma rota.
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5 CONCLUSAO E RECOMENCOES

O método de eshocgo cartografico permitiu coletar e analisar a utilizacao
de certos elementos urbanos em relacéo a diferentes caracteristicas individuais de
motoristas na cidade de Presidente Prudente/SP. Nota-se que com os resultados
obtidos, pdde-se observar quais informacgfes, de um local familiar, os motoristas
representam nos seus esbocgos cartograficos, nos quais houve significativa presenca
dos elementos vias, pontos nodais e marcos. Pode-se concluir que as pessoas
preferem utilizar esses trés elementos para representarem uma rota, pois sdo 0s
elementos urbanos que de fato estdo mais proximos dos motoristas, ou seja, sdo
observados, notados com maior frequéncia. Sendo assim, a insercdo desses
elementos na concepcdo de sistemas de navegacdo € basilar, visto que estdo
presentes no entorno imediato da percepcdo dos motoristas, e podem ser
considerados como o0s elementos mais utilizados, especialmente em relagcdo aos
elementos menos selecionados, os limites e bairros, que estdo mais distantes da
percepcdo dos motoristas, e que podem se constituir como elementos que gerem
topofobia (aversdo a um local, devido a sua pouca utilizacdo ou localizacdo em local
inGspito) (TUAN, 1980). Pinheiro (2006) indica que quando as pessoas representam
“‘mega-ambientes”, como o elemento Bairros, estes possivelmente ndo sao
esbocados devido as pessoas perceberem com maior eficiéncia os locais mais
préximos a sua visdo, desse modo, 0s bairros por se constituirem em espacos
amplos e continuos, com limites entre si pouco expressivos, sdo deixados de lado
das representacdes dos locais percorridos.

Analisou-se também, algumas caracteristicas individuais em relacao ao
elemento marcos. As mulheres utilizaram esse elemento em maior quantidade do
gue os homens, assim como 0s estudantes utilizaram mais do que os taxistas. Entre
todos os motoristas participantes da pesquisa, 0s marcos mais utilizados foram os
semaforos, hospitais, escolas, parque do povo, posto de combustivel e um pontilh&o,
elementos também largamente utilizados em outros paises como Suécia, Japéo e
Inglaterra (Alm (1990), Obata et al., (1993) e Burnett (1998)). Entretanto, oS marcos
“semaforos” ndo sao representados nos navegadores disponiveis no mercado
brasileiro, como por exemplo: Igo; Destinator; Miomap e Polnav, isso indica que

deveria haver maior aprofundamento em estudos relacionados a esse tipo de marco.
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Outro aspecto observado foram os tipos de sistemas de referéncia que 0s
motoristas representaram nos esbocos da rota proposta. Notou-se que houve
predominéancia significativa do sistema egocéntrico combinado com o local, tanto
pelos homens quanto as mulheres, seguidos por pequena minoria de participantes
que utilizaram somente o sistema egocéntrico.

Apesar de os homens e mulheres apresentarem maior utilizacdo do
sistema egocéntrico combinado com o local, Ward, Newcombe e Overton (1986)
apontam que as diferencas na utilizacdo de marcos por homens e mulheres advém
das mulheres utilizarem maior quantidade de marcos relacionados a informagdes
como “vire a direita apds determinado marco”. Isto caracteriza maior utilizagdo do
sistema de referéncia egocéntrico combinado com o local (egocéntrico + local), em
que a presenca de “marcos” proporciona maior confirmacdo da manobra a ser
executada a seguir, com maior frequéncia nos esboc¢os das mulheres.

Ainda, enfatiza-se que nenhum participante utilizou o sistema de
referéncia global, isso indica que esse sistema de referéncia parece nao ser
relevante no processo de navegacdo, como ocorre em outras pesquisas (Alm
(1990), Obata et al., (1993)). Isso demonstra que isoladamente ou combinado com
0 egocéntrico (a direita em direcdo ao norte), o sistema global ndo é indicado para a
utilizagdo, no contexto brasileiro, cidade de Presidente Prudente/SP. Em suma, os
sistemas de navegacado deveriam indicar direcdes com a presenca de algum marco
em pontos de decisdo na navegacao, por exemplo, “vire a direita apds o semaforo”.

Essa combinacdo de direcbes egocéntricas com marcos, permite que o
motorista/usuario de um sistema de navegacdo possua maior quantidade de
informacBes Uteis a sua navegacao, que podem lhe fornecer maior seguranca,
particularmente no momento da execucdo de manobras e na confirmacdo de se
estar percorrendo a rota correta.

A partir da aplicacdo do método de esbocgo cartografico, nas analises dos
diferentes aspectos apresentados, pode-se concluir que os resultados possuem
certas similaridades com estudos realizados em outros paises. No entanto, devido
aos limites deste método, como a perda de realismo pelo fato dos motoristas nao
dirigirem efetivamente ao longo da rota, sugere-se que além do método utilizado
nesta pesquisa, aplique-se outros em que o motorista tenha que dirigir efetivamente,
para assim nao haver perda de realismo sobre a percepcao dos motoristas, e desse

modo poder se observar as suas reacgdes in loco. Sendo assim recomenda-se que
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se utilizem equipamentos que simulem o ambiente de um veiculo ao percorrer o
meio urbano com todos os tipos de informacdes inerentes a esses. Ainda, indica-se
a combinacdo de diferentes métodos, para assim realizar comparacfes entre o0s
resultados e se avaliar com maior precisdo os tipos de informacdes que sao

requeridas pelos motoristas no momento de sua navegagao.
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APENDICE 1 - Teste: Avaliacdo do processo de selecdo de informac&o

de guia de rota em automoével.
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TESTE: Avaliacdo do processo de selecdo de informacdo de guia de rota em

automovel

PARTE 1 — Teste: A) Esboco Cartografico; B) Descricdo verbal

O objetivo desta pesquisa € compreender como as pessoas percebem o
ambiente e selecionam informacdo para percorrer uma rota desconhecida. Esse
conhecimento podera contribuir no projeto e construcao de sistemas de navegacao e
guia de rota.

Deve-se salientar que o anonimato do participante serd preservado. Siga as
instrucdes abaixo para a realizacdo do teste. Em caso de eventuais duvidas,

esclareca-as sempre que julgar necessario.

e Suponha que vocé tenha que auxiliar um motorista a percorrer uma rota

na cidade de Presidente Prudente, a qual ele ndo conheca:

o Faca um esboco cartografico na Folha 1, considerando-se o
seguinte percurso: Partindo da FCT — Unesp, o motorista deve
passar pela rodoviaria para pegar um amigo, prosseguir em
direcdo aigreja matriz (catedral de Sado Sebastido) para encontrar-
se com outro amigo e seguir com destino a igreja Nossa Senhora

Aparecida para ir a um casamento.

o ApOs concluir o esbogo cartografico, faca uma descricdo, por
escrito, do mesmo percurso, na Folha 2.

Agradecemos antecipadamente a sua participagao,

Yuri Correa dos Reis - Mestrando

Monica Modesta Santos Decanini — Orientadora
Vilma Mayumi Tachibana — Co-orientadora
Edmur Azevedo Pugliesi — Co-orientador
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APENDICE 2 - Questionario: carateristicas individuais.



PARTE 2 — CARACTERISTICAS INDIVIDUAIS
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Parte 1 — Dados Pessoais

1 Nome (opcional):

2Sexo:M () F()
3ldade: __ anos

4 Endereco atual:

Rua: , No ,apto:
Bairro: , Cidade:

Telefone: ( ) (opcional)

E-mail: (opcional)

5 Especifique o seu nivel de escolaridade:

P6s-doutorado
Doutorado
Mestrado
Especializagao
Graduacéao

6 Profissao atual:

Parte 2 - Experiéncia com navegag¢ao e mapas.

1 Indique h&a quantos anos vocé possui carteira de habilitagéo:
anos

2 Indique o tipo de transporte que mais dirige.

( ) carro de passeio ( ) caminhonete ( ) 6nibus ( ) caminhdo ( ) motocicleta

3 Aproximadamente, indique o numero de dias que vocé dirige por semana:
dias

4 Na area urbana e em regides desconhecidas, que tipo de informagcdo vocé mais

utiliza para se orientar quando esta procurando um local de interesse?
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5 Costuma realizar viagens turisticas?
( )Sim ( )Na&o

Se sim, com que frequéncia?
( ) mais de uma vez por ano
( ) uma vez por ano

( ) raramente

Qual o meio de transporte mais utilizado?

6 Nos ultimos 24 meses vocé fez alguma viagem dirigindo automével?
( )Sim ( ) Nao

Se sim, aproximadamente, indique quantas vezes utilizou:
Pode-se utilizar mais de uma op¢&o caso necessario.

mapas antes da viagem ()
mapas durante a viagem ()
descri¢ao do roteiro antes da viagem ()

descricéo do roteiro durante a viagem ()

7 Considerando as resposta indicadas da questédo 6, a maioria ocorreu em:
Favor marcar um X na op¢ao — uma Uunica escolha

( )local conhecido ( ) local desconhecido ( ) aproximadamente igual para ambos

8 Qual o local na cidade de Presidente Prudente que vocé mais frequenta?

9 Qual foi o primeiro local que vocé conheceu na cidade de Presidente Prudente?

10 Em que regido vc costuma dirigir com maior freqtiéncia? Quais vias vocé mais
utiliza em Presidente Prudente?

11 Qual o primeiro local desenhado em seu teste do esboco cartografico? Por qué?
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12 Vocé consulta mapas:
Favor marcar um X, podendo incluir mais de uma alternativa

( ) profissionalmente (ex.: planejamento, ensino, etc.)
() nédo profissionalmente (ex.: referéncia em geral, viagens e passeios, etc.)

() n&o utiliza

13 Vocé ja teve algum treinamento em:
Favor marcar um X, podendo incluir mais de uma alternativa

leitura e interpretacdo de mapa ()
construcdo de mapa ()
nenhum ()

Se ja teve algum treinamento, indique onde obteve:
Favor marcar um X, podendo incluir mais de uma alternativa

escola de ensino médio e fundamental ()

colégio técnico ()

nivel superior: graduacéo ( )
pos-graduacéo ()

outro (). Por favor, especifique:

Data da avaliacéo: / /
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