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Este estudo baseou-se numa concepgéao interdisciplinar que envolveu
aspectos da Engenharia de Trafego e da Psicologia Social. Seu objeto de
estudo foram as especificidades dos pedestres idosos como usudrios do
sistema viéario, analisadas sobre dois enfoques: do préprio pedestre idoso e dos
especialistas em Engenharia de Trafego. Nesse sentido, a pesquisa de campo
foi dividida em duas etapas. O objetivo da primeira etapa foi identificar as
Representacdes Sociais sobre o ambiente viario dos pedestres idosos da
Cidade do Rio de Janeiro, e analisar as implicacdes dessas representacées na
seguranca e mobilidade dessa populacdo. O referencial te6rico metodol6gico
foi o da Teoria das Representacfes Sociais. A analise dos resultados indicou
um acentuado potencial de exposicdo ao risco dos pedestres idosos que,
embora percebam o ambiente de transito como hostil e inseguro, priorizam sua
mobilidade, em detrimento da sua seguranca. O objetivo da segunda etapa foi
identificar como o0s especialistas de Engenharia de Trafego avaliaram
estratégias visando a garantia da mobilidade e da seguranca no transito dos
pedestres idosos, priorizando aquelas mais adequadas para uma possivel
adocd@o em cidades brasileiras. O referencial te6rico metodoldgico utilizado foi o
Método de Andlise Hierarquica. Os resultados da segunda etapa da pesquisa
permitiram identificar uma hierarquizacdo dos critérios selecionados e das
estratégias propostas. Como concluséo, os resultados obtidos a partir das duas
pesquisas de campo tornaram possivel apresentar, como produto final e
principal contribuicdo deste estudo, a disponibilizacdo de um conjunto de dados
e andlises que possam subsidiar politicas publicas que objetivem a promocéao
da mobilidade, com reducdo da exposicdo ao risco no transito da populacéo
idosa.
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This research is based in an interdisciplinary survey conception, bringing
together, Traffic Engineering and Social Psychology aspects. The main object
of the study was directed towards elderly pedestrians and their specificities as
users of the road network system, analyzed under two main focuses: the elderly
pedestrian himself and traffic engineering specialists. Considering those
aspects the field survey research was structured into two stages. The main
objective of the first stage was to identify the Social Representations of the road
network system for the elderly pedestrian in Rio de Janeiro and also to analyze
the implication of those representations in the safety and mobility of this
population. The theoretical and methodological background considered at this
stage was the Social Representation Theory. The analysis of the results pointed
out to a high potential risk exposure of elderly pedestrian that, although
assuming the environment as hostile and unsafe, prioritize their mobility instead
of their safety. The main objective of the second stage of the research was to
identify how Traffic Engineering specialists assessed a group of strategies
aiming at improving the mobility and traffic safety of elderly pedestrians, ranking
those more adequate to be considered in Brazilian cities. In this case the
theoretical and methodological background considered, was the Hierarchical
Analysis Method. The results of this second stage allowed for the identification
of a hierarchy in a group of selected criteria and proposed strategies. In the
conclusion, the results merged from the two stages of the field survey, lead to
the presentation, as a final and main contribution of the study, a group of data
and analysis with the potential to subsidize public policies aiming at the
promotion of mobility, with reduced traffic risk exposure, for the elderly
population.
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

1.1. O Envelhecimento Populacional

O envelhecimento populacional preocupa e mobiliza 0 mundo moderno, dado o
expressivo crescimento da populagdo mundial acima dos 60 anos. Este
fenbmeno de transicdo demogréfica se caracteriza pela passagem de uma
situacao de alta mortalidade e alta fecundidade, onde predomina a populacéo
jovem em franca expansao, para uma de baixa mortalidade e, gradualmente,

baixa fecundidade.

A Tabela 1 mostra a distribuicdo prevista da populacdo com no minimo 60 anos
de idade para alguns paises em desenvolvimento e mais jovens que registrardo
as maiores taxas de crescimento de populac¢des idosas (WHO, 2001). O Brasil
apresenta a quinta maior taxa de crescimento prevista (188%).

Tabela 1: Previsdo do percentual da populacdo com no
minimo 60 anos de idade para alguns paises.

Pais 2000 2050 Taxa de crescimento
Italia 24% 41% 63%
Alemanha 23% 35% 52%
Japéo 23% 38% 65%
Espanha 22% 43% 96%
Republica Checa 18% 41% 127%
Estados Unidos 16% 28% 75%
China 10% 30% 200%
Tailandia 9% 30% 233%
Brasil 8% 23% 188%
india 8% 21% 163%
Indonésia 7% 22% 215%
México 7% 24% 243%

Fonte: Banco de dados de populacdo das Nacdes Unidas,
edicao revisada, 1998



O mundo esta envelhecendo rapidamente, principalmente nos paises do
terceiro mundo, onde vive a maioria dos idosos em numeros absolutos. A
diferenca fundamental € que os paises ricos envelheceram ricos e os paises do
terceiro mundo envelhecem pobres. Nos paises desenvolvidos, que ja tinham
desde a década de 20 uma populacdo idosa relativamente grande, o
crescimento desse grupo etario se deu de forma bastante lenta ao longo de
décadas. Por serem paises ricos, ja existia uma estrutura médica, sanitaria e
educacional para o grupo jovem de 0 a 14 anos, quando se iniciou a transicao
demografica. A existéncia dessa infra-estrutura permitiu a transferéncia de
recursos, desse grupo jovem para o0 grupo dos idosos, jA que a faixa etaria
jovem ia proporcionalmente diminuindo enquanto o grupo idoso ia aumentando,
num processo lento e gradual. Isso permitiu a alocacdo de recursos num
planejamento de longo prazo com impactos menores para a sociedade (Veras,
1994; WHO, 2001, Veras, 2002).

Nos paises subdesenvolvidos esse processo de envelhecimento iniciou-se na
segunda metade do século passado. Havia até entdo, uma parcela pequena de
populacdo idosa e repentinamente houve um boom desse grupo etério. A
Suécia precisou de 80 anos para que 14% de sua populacdo atingisse a faixa
superior a 65 anos. Na Franca, foram necesséarios 115 anos para que a
propor¢cao do grupo de idosos crescesse de 7% para 17%. A América Latina,
apenas nas Uultimas duas décadas, alcancou essa marca. Portanto, esses
paises latino-americanos ndo puderam se preparar adequadamente para
atender as demandas especificas desse grande contingente de idosos. Os
anos passaram e agora eles se deparam com as dificuldades inerentes a essa

mudanca no seu perfil demografico (Veras, 1994; Veras, 2002).

Nas décadas de 70 e 80, os dados demograficos brasileiros ja indicavam esse
crescimento populacional do grupo de 60 anos ou mais e muito pouco foi feito.
Durante muito tempo, cultuou-se a idéia de que éramos um pais jovem.
Atualmente, a populagéo idosa representa 9% da populacao total. SGo mais de
14 milhdes de idosos. A faixa etaria acima de 60 anos é a que mais cresce em

termos proporcionais. Dados da Organizacdo Mundial de Saude (WHO,



2002b), indicam que, entre 1950 e 2025, a populacdo de idosos no Brasil
crescera 16 vezes contra 5 vezes o crescimento da populacdo total, o que
colocara nosso pais, em termos absolutos, como a sexta populacdo de idosos
do mundo (32 milhdes de pessoas, em 2025). Embora o subgrupo etario
predominante seja o de 65 a 74 anos, a composicao etaria dentro do proprio
grupo também esta se alterando, na medida em que a populagdo com 80 anos
ou mais estd aumentando. Portanto, a populacdo considerada idosa também
esta envelhecendo, fato este que leva a uma heterogeneidade do segmento

populacional idoso (Moreira, 1999; Camarano et al; 1999; Camarano, 2002).

Movimentos importantes que visam inserir a questdo do envelhecimento na
agenda politica e social do pais marcaram a ultima década. O governo aponta
para o reconhecimento do status dos idosos sistematizando politicas de
assisténcia social e planos de acao governamental nos niveis federal, estadual
e municipal. Em 1994, foi publicada a Politica Nacional do ldoso — Lei 8.842.
No mesmo ano, o Ministério da Previdéncia Social publica a Politica de
Atencédo ao Idoso, com varias discussdes sobre o custo dos idosos no ambito
da Previdéncia Social e da Agéncia Nacional de Saude. Em 1999, o Ministério
da Saude publica a Politica Nacional de Saude do Idoso. Em 2001, o Ministério
da Saude expressa sua preocupacao com o problema especifico da violéncia
contra o idoso, através de uma portaria sobre a Politica Nacional de Reducéo
de Acidentes e Violéncias. Finalmente, em 1° de outubro de 2003 foi
sancionado o Estatuto do Idoso, Lei n° 10.741. A partir dessa lei o Ministério
Publico e a sociedade civil ttm um instrumento legal de defesa dos direitos dos
idosos, no pais. Sua implementacdo demanda a participacdo de toda a
sociedade (Veras, 2002; Minayo e Souza, 2003).

A sociedade civil busca responder ao aumento das demandas dessa populacao
através de campanhas, criacdo de centros de convivéncia, universidades da
terceira idade e demais instituicbes que colaboram na organizacdo e defesa

dos interesses das pessoas idosas.



No Brasil, o envelhecimento populacional caminhou paralelo a progressiva
urbanizacdo e respondeu a um processo de complexidade cientifica e
tecnologica no mundo, nas mais variadas areas do conhecimento - sobretudo
no ambito da biologia e da medicina. Antes, o individuo parava de trabalhar, ia
para casa, € num periodo relativamente curto, morria. Como a medicina
dispunha de pouca tecnologia e poucos investimentos para esse segmento da
populacdo, o idoso s6 procurava os servicos de saude em fases avancadas da
doenca. Assim, aliadas a visdo fatalista de “fim da vida”, a inatividade e a
passividade faziam parte de um padrdo aceito sem estranheza. Hoje, a
associacdo entre envelhecimento e estilo de vida mudou. Existe um incentivo a
vida saudavel, com exercicios fisicos, alimentacdo, menos estresse e énfase
em acdes preventivas (por exemplo, as vacinas). Viver mais, mas com
qualidade de vida. Portanto, como afirma Camarano (2002), ndo apenas a
estrutura da populacdo se transformou profundamente, mas também suas

expectativas e valores.

O envelhecimento populacional significa mudancas na estrutura etaria, mas a
longevidade é um processo gue se inicia no momento do nascimento e altera a
vida do individuo, a estrutura familiar e, certamente, a sociedade. Para
Camarano et al (1999), “O fendbmeno da longevidade provocou verdadeira
revolucdo no curso de vida das pessoas, redefinindo relacdes de género,
arranjos e responsabilidades familiares e alterando o perfil das politicas

publicas”.

A Organizacdo Mundial de Saude (WHO, 2001) sugere que sO poderemos
arcar com o 6nus dessa longevidade se paises, regides e organizacoes
internacionais desenvolverem politicas e programas voltados aos idosos
visando com que este processo de envelhecimento se dé de forma mais ativa,
a fim de que esta populacdo se mantenha mais saudavel, independente e
produtiva. E o conceito de “envelhecimento ativo" que da énfase, em especial,
a gualidade de vida e a inclusdo das pessoas como cidadds, membros

participativos da sociedade.



O Brasil como um pais membro da OMS esta iniciando movimentos que
garantam esse envelhecimento ativo. Segundo Veras (2002), a questdo do
envelhecimento ndo é s6 uma questdao de saude e previdéncia. Precisamos

entender o envelhecimento como um tema fundamental na nossa sociedade.

1.2. Acidentes de transito/transportes da populacéo idosa brasileira

No Brasil, observa-se uma grande dificuldade na obtencdo de dados que
permitam identificar o perfil de acidentes de transito envolvendo a populacao
idosa. Geralmente, os dados estatisticos ndo incluem faixa etaria e quando
incluem ndo especificam os subgrupos etarios ou se os dados séo referentes a
motoristas, passageiros ou pedestres. Considerando essa limitacdo, entende-
se que as notificagcbes existentes sdo pouco consistentes e nao permitem
informacgdes conclusivas sobre a magnitude do problema. Os dados disponiveis
estdo presentes nas producdes cientificas, principalmente do Centro Latino-
Americano de Estudos sobre Violéncia e Saude (CLAVES), cuja fonte principal
de informacgdes € o Sistema de Informacdo de Mortalidade (SIM) da Fundagéo
Nacional de Saude, 6rgdo do Ministério da Saude, e dados oriundos de

secretarias estaduais e municipais de saude.

Segundo dados do Ministério da Saude (2001), no conjunto de causas
externas, os acidentes de transporte sdo responsaveis por 30% dos eventos
(mortes e ferimentos). Dentre os grupos vulneraveis, o documento destaca a
populacado idosa, principalmente nas areas urbanas. Pesquisa realizada pelo
Centro Latino-Americano de Estudos sobre Violéncia e Saude - CLAVES
(2002), da Fundagdo Oswaldo Cruz, mostra que o conjunto de mortalidade por
causas externas especificas em idosos no Brasil nos anos de 1980 e 1998 (nas
capitais de regidbes metropolitanas), ocupa a sexta posicdo nas causas de
morte em idosos. Cerca de quatro em cada cem idosos brasileiros faleceram
em decorréncia de causas externas - relativas a agressoes, acidentes, traumas
e lesbes. Os acidentes de transito/transportes ocupam o primeiro lugar em
mortalidade por causas externas, sendo responsaveis por 29,6% dos 0Obitos
(Figura 1).
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Figura 1: Mortalidade por causas externas especificas em idosos no Brasil,
1980 e 1998.

Fonte:CLAVES/FIOCRUZ (2002)

A pesquisa identifica ainda que, embora seja a causa violenta mais significativa
de mortes da populacdo com mais de 60 anos, 0s acidentes de transito e
transporte decresceram proporcionalmente no ano de 1998 e associa tal fato a
implementagcdo do Cdédigo de Transito Brasileiro, em 1997. No entanto, as
quedas apresentaram crescimento proporcional, passando respectivamente de
7,2% e 13,7% do total das mortes por acidentes em 1980, para 9,6% e 16,6%
em 1998. No entanto, a pesquisa ndo diferencia o local da queda. Se
considerarmos que o Cdadigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), no seu
Anexo |, define via como "superficie por onde transitam veiculos, pessoas e
animais, compreendendo a pista, a calcada, o acostamento, ilha e canteiro
central”, as quedas que ocorrem no espaco publico - ruas e calcadas - devem
ser adicionadas as causas relacionadas aos acidentes de transito/transportes.
Nesse sentido, analisar o perfil epidemiologico, a partir dessa perspectiva da
legislacdo de transito torna ainda mais grave e preocupante a situacdo que

envolve quedas dos pedestres idosos no Brasil.

Na referida pesquisa, seis unidades da Federacdo destacam-se como as mais
violentas para idosos: Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Rondénia,

Roraima e Rio de Janeiro, com taxas que variam de 133,7 a 249,5 Obitos por



100 mil habitantes. O fato de ser a capital com maior regido metropolitana (se
comparada as demais), faz do sistema viario do Rio de Janeiro um lugar
particularmente hostil aos idosos.

Em pesquisa sobre mortalidade de idosos por causas violentas, realizada em 8
macrorregides do Estado do Rio de Janeiro no periodo de 1979 a 1994, Souza
et al (1998) identificaram acidentes de transito (especialmente para o sexo
masculino) e quedas (principalmente para o sexo feminino, a partir de 70 anos
ou mais), como as principais causas de morte. Dentre os indicadores
epidemiolégicos mais significativos destacam-se: (1) a mortalidade por causas
externas sao responsaveis por 3,5 da mortalidade geral de idosos do estado,
ocupando o sexto lugar na mortalidade geral; (2) o sexo masculino e a faixa
etaria de 70 anos ou mais Sao 0S mais expostos ao risco; (3) a macrorregiao 1
(regido metropolitana), por ser a regido mais urbanizada e concentradora de
populacao idosa, apresenta as maiores frequéncias de mortes tanto por causas
especificas quanto por grandes grupos de causas. Enquanto os homens na
faixa etaria de 60-69 anos foram vitimados em sua maioria por violéncias, as

mulheres tiveram como principal causa de morte as quedas e atropelamentos.

Pesquisa realizada por Malaquias et al (2002), sobre a mortalidade por
acidentes de transportes no Brasil, identifica os idosos como o grupo etario
com maior risco de morte por acidente de transito. Dados do Ministério da
Saude mostram que, no Distrito Federal, a taxa de mortalidade por causas
externas (incluindo acidentes de transito) no grupo etario de 60 anos ou mais,
cresceu 250% no periodo de 1979 a 1996. No municipio de Maringa (Parand),
pesquisa realizada por Scalassara et al (1998) sobre mortalidade por acidentes
de transito, identificou a populagdo com mais de 64 anos como a mais exposta
ao risco de envolvimento em acidentes fatais (pedestres e motoristas).

Segundo informacdes da Secretaria de Saude do Municipio do Rio de Janeiro,
0 crescimento da taxa de mortalidade de idosos por acidentes de transito no
Rio de Janeiro passa de 17% no periodo de 1990-1994 para 25% entre 1995-



1999 (motoristas, passageiros e pedestres). O numero de acidentes no transito
por cada 100.000 habitantes varia bastante quando se compara algumas faixas
etérias de idosos. Na faixa etaria entre 60-69 anos € de 10,7. Este valor cresce
para 16,9 (aumento de 58%) quando se avalia a faixa etaria entre 70-79 anos.
Acima de 80 anos, verifica-se que este valor € de 18,9 mortos por 100.000
habitantes, o que significa um aumento de 12% em relacdo a faixa etéria

anterior.

Estudos apontam os acidentes de transito como a primeira causa de morte
violenta e as quedas como a primeira causa de internagdes, envolvendo
principalmente fratura do fémur. Metade dos idosos que sofrem este tipo de
lesdo, falece dentro de um ano. Grande parte dos que sobrevivem fica
totalmente dependente dos cuidados de outras pessoas, envolvendo altos
custos financeiros e sociais. O traumatismo craniano € outra leséo significativa
gue ocorre em decorréncia de quedas (Motta, 2005). Em pesquisa realizada
por Uchikawa e Gomes (apud Minayo e Souza, 2003), em um grande hospital
de Séo Paulo, identificou-se que dos 54% dos idosos internados por quedas,
63% apresentavam traumatismo craniano encefalico. Destes, 23% foram a

obito.

Segundo o IPEA (2003), os acidentes de transito no conjunto das 49
aglomeracdes urbanas brasileiras, somente no ano de 2001, geraram custos
da ordem de R$ 3,6 bilhdes. Esses custos aumentam para R$ 5,3 bilhdes ao
considerar-se o total da area urbana nacional. Se associarmos a esses dados o
elevado indice de urbanizacdo do pais, em torno de 80% (IBGE, 2004), e o
elevado potencial de crescimento da taxa de motorizacdo, que hoje esta em
torno de 200 veiculos por cada mil habitantes (Lopes e Santos, 2003),
poderemos identificar um quadro de extrema gravidade que evidencia a

necessidade de priorizacédo de medidas que mitiguem esse problema.

Waldvogel e Silva (apud Camarano, 2002) realizaram estudo sobre acidentes
de trabalho entre a populacéo idosa do Estado de S&o Paulo em 2000. Este

estudo aponta para o crescente contingente de idosos inseridos na atividade



econbmica e, consegulentemente, submetidos aos riscos de acidentes de
trabalho. As mortes por acidentes de trabalho estdo classificadas no grupo de
Obitos por causas externas. O trabalho mostrou que, dentre esse grupo de
causas, predominaram as mortes por atropelamento ocorridas no trajeto

casal/trabalho/casa (acidentes de trajeto).

Os niveis de mortalidade da populacdo idosa observada na maioria das
pesquisas brasileiras, considerava prioritariamente a evolucdo da mortalidade
por doencas - neoplasias, doencas enddcrinas e do metabolismo, do aparelho
circulatério, do aparelho respiratério, entre outras. SO recentemente € que
incluiu-se nas causas de mortalidade as chamadas causas externas (Minayo e
Souza, 2003).

Nos estudos epidemiologicos, acidentes de transito/transporte fazem parte
tradicionalmente do conjunto de mortalidades por causas externas. Atualmente,
cresce 0 numero de pesquisas na area de saude que referenciam, a0 mesmo

tempo, o contexto social da violéncia na epidemiologia das causas externas.

Segundo Minayo e Souza (2003): “Causas externas € uma categoria
estabelecida pela Organizacdo Mundial de Saude para se referir as resultantes
das agressfes e dos acidentes, que se contrapdem as doencas e problemas
de saude identificados como internos. Violéncia € um conceito referente as
relacbes sociais interpessoais, de grupos, de classes, de género, ou
objetivadas em instituicbes quando empregam diferentes formas, métodos e
meios de aniquilamento de outrem, ou de sua coacdo direta ou indireta,

causando-lhes danos fisicos, mentais e morais.”

Minayo e Souza (2003) analisaram dados do Sistema de Informagbes sobre
Mortalidade e do Sistema de Informa¢des Hospitalares, ambos vinculados ao
Ministério da Saude, além de realizar uma ampla revisdo na literatura nacional

e internacional sobre violéncia contra idosos. Segundo as autoras, 0s maus



tratos e negligéncias com os idosos estdo presentes seja no ambito das
instituicbes de assisténcia social e saude, seja no interior dos proprios lares,
onde se somam o choque de geracdes, os problemas de espaco fisico e as
dificuldades financeiras. Essa problematica expressa um imaginario social que
considera a velhice segundo aspectos negativos ligados principalmente a

decadéncia.

Nessa perspectiva, 0s acidentes de transito/transportes se situam tanto no
conceito de causas externas, quanto na nocao de violéncia. Essa conceituacéo
esta oficializada no documento de Politica Nacional de Reducao de Acidentes e
Violéncias do Ministério da Saude (2001). Considerando-se essa abordagem,
enfatiza-se o destaque do setor de transporte na promocdo da saude, em

questbes que envolvem mobilidade e seguranca da populacéo idosa.

1.3. Envelhecimento e transporte: barreiras e promoc¢éo de saude

A qualidade de vida durante o envelhecimento estara fortemente relacionada
com o grau de mobilidade do qual essas populacbes possam desfrutar: os
transportes tém um grande potencial em garantir um envelhecimento (mais)
ativo da populagéo. O transporte permite o acesso a familia, aos amigos e a
comunidade em geral, fator fundamental para manter independéncia e saude
dos idosos. A seguranca no trafego ou a falta de seguranca pode entdo se
tornar uma barreira a mobilidade da populacéo idosa e fazer com que viajem

ainda menos do que gostariam ou até mesmo do que necessitam.

Na andlise tradicional de transporte, a mobilidade esta associada a
comportamento de viagem (viajar para acessar pessoas e lugares) expresso na
relacdo entre oferta e demanda. E a andlise econdomica do transporte
(demanda derivada) com énfase no carater quantitativo. Neste contexto, o
conceito de mobilidade e suas implicacfes, para o entendimento da mobilidade
das pessoas idosas, é considerado restrito ao envolver apenas a analise com

relacdo a numero de viagens, ndo abordando outros aspectos fundamentais
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para esse grupo. Metz (2000), Alsnih e Hensher (2003), Banister e Bowling
(2004) enfatizam a necessidade de compreender o conceito de mobilidade
associado as demandas da populacdo idosa. Nessa abordagem, o potencial de

mobilidade assume um relevante papel na qualidade de vida dos idosos.

De acordo com Alsnih e Hensher (2003), a facilidade com que os destinos sao
alcancados (acessibilidade) tem aumentado, enquanto a facilidade de
movimento (mobilidade) tem diminuido. Altos niveis de mobilidade estédo
associados com acesso, escolha, oportunidade e liberdade. E, portanto, crucial
que se desenvolva um sistema (viario e de transporte) que atenda as
necessidades e especificidades do idoso, permitindo um sentimento de
independéncia, seguranca e dignidade (Alsnih e Hensher, 2003). Tornando o
sistema viario mais seguro e atraente ao idoso, estar-se-4, a0 mesmo tempo,

viabilizando um sistema mais seguro para a populagcdo como um todo.

Na situacao atual, em particular no Brasil, os sistemas de transporte e transito
ajudam a reforcar a exclusdo social de extensas camadas da populacéo,
incluindo os idosos, de acordo com a interpretacao de exclusdo social fornecida
por Lyons (2003) "a estrutura desses sistemas faz com que se experimente a
faléncia dos servicos publicos; ha uma discrepancia entre o que o individuo
pode fazer e 0 que ele quer fazer; existe um espectro de exclusdo social, ou
seja, o individuo ndo se encontra simplesmente incluido ou excluido; a
exclusdo social € multidimensional". Esse mesmo autor ainda afirma que, ao
medir a exclusdo social, deve-se contemplar a necessidade de compreender 0s
comportamentos de modo a refletir as experiéncias dos individuos e as
restricbes a eles impostas. Além disso, ainda recomenda que, para sabermos
quais informagBes devem ser coletadas, os usuarios a serem estudados
deveriam ser consultados a respeito dos seus proprios pontos de vista e, em
particular para aqueles vitimas da exclusdo social, o contato pessoal com o
pesquisador se torna essencial. Lyons (2003) ainda salienta que tais pesquisas
podem ndo envolver o numero de entrevistados tipicamente esperados em

pesquisas que formam uma base de dados para analise.
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Na revisao bibliografica desta pesquisa, observou-se que, quando comparados
com outras faixas etarias adultas, os idosos sao considerados como um grupo
de risco no ambiente viario. Embora essa vulnerabilidade esteja
freqientemente associada a fragilidade tipica dessa faixa etéaria, aspectos
relativos ao sistema de transportes sdo responsaveis pelo grau de seguranca e
o potencial de mobilidade que essa populacdo pode desfrutar. E portanto
crucial que se desenvolva um sistema (viario e de transporte) que atenda as

necessidades e especificidades do idoso.

Estudos sobre o processo de envelhecimento e sua relacdo com o sistema de
transportes € tema emergente. Sdo varias linhas de pesquisa dispersas em
diversos temas, dada a complexidade do fenbmeno. No meio cientifico, varios
trabalhos vém sendo divulgados no setor de transportes nos Estados Unidos,
na Australia e em paises da Europa que estdo na vanguarda da implementacao
de politicas e programas, destinados a melhorar a qualidade de vida deste

segmento da populacéo.

No entanto, no Brasil, pouco se tem feito. A area de salude tem dado passos
importantes, mas o setor de transportes carece de investimentos na coleta de
dados e informacgdes sobre estes usudrios, bem como de pesquisas voltadas
para o diagnostico e proposicoes especificas. Muitos esforcos serdo
necessarios para dar visibilidade ao impacto do sistema de transporte sobre a
mortalidade de idosos em nosso pais. Nesse sentido, € de suma importancia
submeter a reflexdo e consideracao do setor de transportes, questdes relativas
ao envelhecimento, reforcando a urgéncia da participacdo do setor nesse
debate. Principalmente pela constatacdo de que as mortes por causas externas
com idosos no Brasil apresentam um perfil epidemioldgico, concentrando-se
majoritariamente em acidentes de transporte. Esses numeros revelam a
necessidade de adocéo de politicas que garantam a protecdo, o cuidado e o
respeito que essas pessoas devem desfrutar nos espacos publicos. O setor de
transportes como provedor de acessibilidade e mobilidade deve contribuir
melhorando a qualidade de vida, proporcionando assim um processo de

envelhecimento mais saudavel.
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O fendmeno de transicdo demogréfica transforma o idoso em um novo ator
social que deveria ser capaz de interagir produtivamente com a sociedade. A
presente pesquisa encaminha-se no sentido de compreender e discutir essa
problematica, bem como de fornecer instrumental para avaliar o impacto do
sistema de transportes nas condi¢cdes de vida e na formulacdo de politicas
publicas voltadas para esse contingente populacional. Espera-se assim,
colaborar com alternativas de atendimento de suas necessidades, a fim de n&o

serem excluidos do convivio social.

O fenbmeno do envelhecimento populacional, contextualizado no ambito
nacional, e o perfil epidemiolégico das causas externas que atribuem ao
sistema de transito/transportes a principal causa de mortalidade da populacéo

idosa, constituem a justificativa desta pesquisa.

1.4. Objetivos e hipoteses.

Nessa perspectiva, o tema da presente pesquisa é a seguranca no transito da
populacdo idosa. Seu objeto de estudo sdo as especificidades dos pedestres
idosos como usuarios do sistema viario. Essas especificidades sdo analisadas
sob dois enfoques: do préprio pedestre idoso e dos especialistas em
engenharia de trafego.

Objetivos

Com o intuito de contribuir com a pratica social e com acdes preventivas, a

presente pesquisa tem como objetivos:

Objetivo Geral

Subsidiar politicas publicas que objetivem a reducdo da exposi¢cdo ao risco no
transito da populacdo idosa, em consonancia com o que estabelece a Politica

Nacional do ldoso.
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Objetivos Especificos

- Identificar como o pedestre idoso percebe e representa o ambiente viario,
levando em consideracao suas necessidades de seguranca e mobilidade.

- ldentificar como o0s especialistas da engenharia de trafego priorizam
estratégias que possam contribuir para proporcionar seguranca e mobilidade
aos pedestres idosos.

Hipoteses
A hipGtese que esta sendo testada nessa pesquisa considera que:

O pedestre idoso percebe o ambiente de transito como hostil e inseguro o que
ocasiona diminuicdo da sua mobilidade e dificulta a inclusdo social dessa
populacao.

Essa hipotese esté detalhada no fluxograma a seguir:

Mecessidade de
dezlocamento

Mabilidade

Sim

Aceszibilidade
e dizponibilidade

de transporte

Perda de
autanomia

Inclusdo
social

Autonomia

[
Cualidade

de vida

| Recurzos Publicos |

Figura 2. Relag&o entre mobilidade e seguranga no

transito da populacéo idosa.

14



1.5. Premissas da pesquisa

Considerando o grau de complexidade do tema (seguranca no transito da
populacdo idosa) e as dificuldades de contempla-lo na sua totalidade, este
trabalho adotou as seguintes premissas que servirdo de parametros para

nortear a pesquisa:

A concepcao interdisciplinar

Transportes constitui uma area interdisciplinar, com vocacdo para o didlogo
entre disciplinas afins. Nesse sentido, esta pesquisa baseia-se numa
abordagem interdisciplinar da seguranca no transito, visando ampliar as
possibilidades de compreensao desse fendmeno. Para a Organizacdo Mundial
de Saude (WHO, 2002a), uma das principais razbes que contribuem para a
gravidade dos acidentes de transito € a pratica, comum nos paises em
desenvolvimento, de considerar acidentes no transito como um problema
basicamente do setor de transportes. Essa perspectiva dificulta a implantacéo
de acdes integradas na resolugcdo de um problema tdo complexo. Torna-se
necessario, portanto, ampliar o enfoque interdisciplinar na compreensédo dos
acidentes de transito, para que estes possam ser avaliados a partir de uma
complexa interacdo de fendmenos socioldgicos, biologicos, psicoldgicos, fisicos
e técnicos que compdem o sistema de transportes. Nesta pesquisa, a
concepcao interdisciplinar envolve aspectos da engenharia de trafego e da

psicologia social.

A importéancia de considerar o ponto de vista do idoso

Essa premissa esta relacionada com a tendéncia internacional observada em
pesquisas de diferentes areas da ciéncia que se fundamentam na perspectiva
do idoso. A Organizacdo Mundial de Saude -OMS (WHO) e a Rede
Internacional de Prevencdo de Abusos em Idosos (INPEA) publicou
recentemente um estudo sobre a violéncia e maus tratos contra os idosos. O
Brasil esta entre os oito paises que participaram da pesquisa que teve como

metodologia a utilizagdo de grupos focais com idosos (WHO/INPEA, 2002). Na
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area de seguranca no transito, alguns estudos ja consideram as expectativas,
percepcdes, sentimentos, valores e atitudes dos usuéarios do sistema (Kent e
Fildes, 1997; Langlois et al, 1997; Hakamies-Blomqgvist, 2000; Hakamies-
Blomqvist, 2003; Banister e Bowling, 2004). O mesmo fenbmeno vem
ocorrendo na psicologia social. Uma das atuais vertentes desse movimento € a
Teoria das Representacbes Sociais que objetiva a apropriagcdo pelo
conhecimento cientifico do conhecimento produzido no senso comum através
de um movimento de resgate do status que 0 senso comum, COMo uma soma
de conhecimentos produzido pelo homem, perdeu ao longo da visao positivista
da ciéncia. Portanto, essa pesquisa considera que incluir a visdo da populacéo

idosa, enquanto constituinte do objeto de estudo, é uma premissa fundamental.

A escolha do termo: Pessoas idosas.

Existem varios termos para designar essa faixa etaria, com diferentes nocoes
vinculadas ao envelhecimento (Peixoto, 2000). O termo "velho" n&o sera
utiizado por ter uma conotacdo negativa associada a decadéncia, a
dependéncia e a incapacidade. No entanto, sera utlizado o termo
"envelhecimento” quando associado ao processo de envelhecimento.
Atualmente a expressdo "terceira idade", geralmente associada a idéia de
saude e juventude (manter-se jovem), vem sendo utilizada com freqiéncia. No
entanto, esse termo ndo sera utilizado, considerando-se que essa expressao
ndo € representativa de uma realidade social cuja heterogeneidade € muito
grande. O termo utilizado sera "idoso" que marca um tratamento mais

respeitoso, como personne agée, praticado na Franca desde a década de 60.

O critério de identificacdo da faixa etaria idosa.

Serd adotado o critério da Organizacdo Mundial de Saude que considera
idosos os individuos acima de 65 anos, vivendo em paises desenvolvidos, ou
acima dos 60 anos, no caso dos que vivem em paises subdesenvolvidos ou em
desenvolvimento. Na revisdo bibliografica foram considerados os individuos
acima de 60 anos, visando o exame mais amplo possivel da literatura no

ambito internacional.
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O conceito de Envelhecimento Ativo

Ha algumas décadas acreditava-se que o envelhecimento representava um
rompimento com a vida ativa. Atualmente, € entendido como parte do
desenvolvimento humano. A investigacdo dos aspectos relativos ao
envelhecimento vem aos poucos incorporando, as questdes tradicionais (que
enfatizam o declinio das capacidades e fungdes), outra perspectiva que
considera o desenvolvimento um processo que envolve equilibrio entre perdas
e ganhos. Nessa abordagem, o envelhecimento esta inserido no curso de vida,

como mais uma das etapas do desenvolvimento.

Assim, nesta pesquisa, 0s aspectos especificos relativos as degeneracoes e
disfungdes do processo de envelhecimento foram abordados numa perspectiva
da seguranca no transito (como em qualquer outra faixa etaria), sem quaisquer
conotacdes de decrepitude e decadéncia. A pesquisa teve o cuidado de néo
reforcar os esteredtipos e a perpetuacdo de preconceitos quanto ao processo
de envelhecimento. A abordagem enfatiza o conceito de Envelhecimento Ativo
promovido pela Organizacdo Mundial da Saude (WHO, 2001), adotado a partir
das pesquisas de Rowe e Kahn (1987). Esse conceito identifica o
envelhecimento como um "processo de otimizagdo das oportunidades para a
saude, a participacdo e a seguranca, com o objetivo de melhorar a qualidade

de vida a medida que as pessoas envelhecem".

O ponto de vista epidemioldgico

Os acidentes de transito/transportes foram considerados na perspectiva de
saude publica. Atendendo a conceituacdo oficializada no documento de
Politica Nacional de Reducéo de Acidentes e Violéncias do Ministério da Saude
(2001), os acidentes de transito/transportes se situam tanto no conceito de

"causas externas" quanto na nogao de "violéncia".

O sistema de transito envolve aspectos de engenharia de trafego, infra-

estrutura viaria, planejamento e gestéo, uso de tecnologias, politicas publicas e
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0s aspectos humanos presentes nas inUmeras instancias da interacdo social.
Braga (1995) caracteriza o trafego como um sistema social onde a negociagéo,
a percepcao e o julgamento assumem papéis relevantes. Nesse sentido, a
analise desse fendbmeno inclui ao mesmo tempo dimensdes técnicas e sociais.
Construir um objeto de estudo num campo interdisciplinar abrangendo a
psicologia social e a engenharia de trafego requer um cuidado especial. A
amplitude e a complexidade do fenbmeno (transito) e do objeto de estudo
(especificidades dos pedestres idosos) exigiu um extenso processo de ajustes
na construcao tedrico-metodoldgica, principalmente na definicdo da finalidade
da investigacdo e da determinacdo de seus objetivos e metodologias. Sa

(1998) expressa essa dificuldade assumida por alguns pesquisadores:

“Esses fendbmenos (sociais) simplesmente ndo podem ser captados pela
pesquisa cientifica de um modo direto e completo. Convém que tenhamos isso
em mente, ndo s para exercitar a nossa humildade cientifica, pela qual se
admite que as realizacdes da ciéncia sdo simples aproximacdes da realidade,
mas também para tornar as nossas proprias aproxima¢des mais criteriosas e

merecedoras de crédito.”

As concepc¢des adotadas demandaram um esforgo adicional no sentido de uma
definicdo conceitual mais precisa, a partir da qual fosse possivel manter a
consisténcia, no sentido de permitir a discriminacdo do que cada enfoque
oferece como contribuicéo especifica e do que é comum aos diferentes campos
(psicologia e engenharia). Como resultado desse processo de construgédo do
objeto de estudo, foram estabelecidos dois objetivos: um com foco na viséo dos
préprios usuarios idosos e, outro, com foco na visdo de especialistas da
engenharia de trafego. Nesse sentido, a pesquisa foi dividida em duas etapas.
A primeira etapa, voltada para o primeiro objetivo, é uma pesquisa de campo
que envolve o ponto de vista dos pedestres idosos. O objetivo desta etapa é
identificar as representacdes sociais dos pedestres idosos sobre o transito e
analisar as implicacdes dessas representacdes na seguranca e na mobilidade

dessa populacéo.
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A segunda etapa envolve uma consulta aos especialistas em engenharia de
trafego. O seu objetivo foi identificar como estes especialistas avaliam
estratégias visando a garantia da mobilidade e da seguranga no transito dos
pedestres idosos, priorizando aquelas mais adequadas para uma possivel

adocdo em cidades brasileiras.

Dessa forma, espera-se, como produto final e principal contribuicdo desta
pesquisa, a disponibilizacdo de um conjunto de dados e analises que possam
subsidiar politicas publicas que objetivem a promocdo da mobilidade, com
reducao da exposi¢céo ao risco no transito da populacéo idosa.

A psicologia social: uma nova abordagem para antigos problemas

E importante ressaltar que, para a realizagédo da primeira fase da pesquisa, a
estratégia tedrico-metodoldgica adotada baseou-se numa visdo diferente da
visdo tradicional do setor de transportes sobre percepcdo humana.
Historicamente o setor de transportes desenvolve pesquisas sobre percepcao,
principalmente na &rea de seguranca no transito. No entanto, o enfoque
utiizado nessas pesquisas esta direcionado para a analise do processo
perceptivo como um todo, ou de aspectos isolados da percepcdo. Esse
conceito de percepcéo, ligado principalmente a escola americana de psicologia
social, enfatiza o processo cognitivo (processo que leva a aquisicdo de
conhecimento) e os comportamentos dele derivados, como predominantemente
de reacdo ao ambiente. Essa abordagem envolve uma visdo de homem
basicamente passiva. Ele percebe o ambiente e através dos processos
cognitivos (a percepcao faz parte desse processo), reage ao meio. O ambiente
estimula e o homem responde. Nesse sentido, a interagdo do homem com o

meio passa por uma relacdo estatica de estimulo e resposta.

Durante décadas, a ciéncia privilegiou essa abordagem. Segundo Faria (2002),
predomina nas pesquisas realizadas no setor de transportes uma énfase nos

aspectos comportamentais da percep¢cdo humana como, por exemplo, 0s
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comportamentos de riscos. Também é possivel identificar uma énfase na
utilizacdo da abordagem cognitiva da percepcéo, por exemplo, atencdo, tempo
de reacédo, percepcao de cores e formas (sinalizacdo), percepc¢ao de riscos etc.
Sao importantes estudos que permitiram o estabelecimento de parametros
cientificos. No entanto, acompanhando a evolucdo e analisando as tendéncias
das pesquisas cientificas no setor (mais especificamente na &rea de seguranca
no transito), observa-se que essa visao tradicional da percepcdo comecga a
ceder lugar a uma abordagem mais dindmica e menos fragmentada. Surgem
pesquisas baseadas na fenomenologia que abrem espaco para a compreensao
do simbdlico (emocbes, sentimentos, motivacbes, desejos) reforcando a
posicdo do usuario do sistema de transportes como formulador de uma
realidade consensual. Segundo Minayo (1999), a fenomenologia diz que "s6 ha
conhecimento subjetivo, pois € o homem que imprime leis ao real, e o ato de
conhecimento relne o observador e o observado, ambos possuidores de

significados atribuidos pelo préprio homem".

Thomas (1970) resume esse pensamento fenomenologico: “se os homens
definem situagbes como reais, elas sao reais em suas consequéncias....Os
homens respondem nao apenas aos aspectos fisicos de uma situacdo, mas
também e por vezes primariamente, ao sentido que esta situacdo tem para
eles. Uma vez que eles atribuem algum sentido a situacdo, 0 seu
comportamento e subseqientemente algumas das consequéncias deste

comportamento, sdo determinadas por este sentido anteriormente atribuido”.

E importante ressaltar que esses diferentes enfoques n&o sdo necessariamente
excludentes. E essa interacdo que possibilita uma anéalise mais ampla, menos
fragmentada, ampliando a possibilidade de compreensdo dos fenGmenos
estudados. Logo, para compreender como os idosos percebem o ambiente
viario, foi escolhido um referencial tedrico adequado a essa nova abordagem,
gue tem como caracteristica a dinamica que se contrap8e ao estatico do ponto
de vista perceptivo cognitivista e comportamentalista. Faria (2002) faz uma
ressalva da mesma ordem quando delimita o conceito de percepcao,

associando-o aos sentimentos e as sensacoes que a crianca e o adolescente
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tém sobre o transito urbano. Da mesma forma, a presente pesquisa associa
percepcdo a forma como o individuo elabora o conhecimento sobre o ambiente
de transito e, a partir dele, interage com esse ambiente no seu cotidiano. Nesse

sentido, o referencial tedrico escolhido € a Teoria das Representacdes Sociais.

Como uma teoria da psicologia social, as Representa¢gbes Sociais, concebida
por Serge Moscovici ha década de 70, refere-se a maneira do individuo pensar
e interpretar o cotidiano. O objetivo dessa teoria € compreender como o
conhecimento sobre determinado objeto é construido pelos grupos sociais e
constitui-se em um sistema de referéncia que permite ao individuo interpretar
sua vida e a ela dar sentido. Uma representacdo social ndo é percepcao (do
ponto de vista tradicional), atitude ou opinido. Ela é constituida dentre outros
elementos por percepcdes, valores, crencas e atitudes. Logo, o enfoque da
pesquisa é compreender como um grupo social especifico (pedestres idosos),
orientado pelas suas representacoes, percebe o ambiente de transito e convive
com essa probleméatica na busca de insercdo social. Para melhor compreenséao
dessa teoria, seus principais referencias tedricos serdo apresentados no

capitulo 4.

Como o objeto da pesquisa deu origem a duas pesquisas de campo, com
abordagens diferentes, foi necessario combinar as estratégias teoricas e
metodoldgicas apropriadas, dentro de uma perspectiva de articulacdo entre as
mesmas que, embora distintas, sdo compativeis. Para melhor compreenséo, a

estrutura da pesquisa esta representada na Figura 3.
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1.7. Estrutura do Trabalho

A tese esta dividida em oito capitulos, constituindo-se a presente Introducédo no

capitulo 1.

Nos capitulos 2 e 3 séo discutidas informagfes e dados obtidos na revisdo
bibliogréfica. O capitulo 2, analisa a relagdo entre mobilidade, acessibilidade e
qualidade de vida da populacdo idosa. Sao apresentados aspectos que
caracterizam esse grupo etario como usuario do sistema de transportes, bem
como algumas politicas e estratégias utilizadas visando garantir a mobilidade e
a seguranca no transito dessa populacdo. Nessa analise, foi consultado um
amplo conjunto de referéncias bibliograficas nacionais e internacionais,

incluindo algumas experiéncias praticas ja adotadas em diferentes paises.

No capitulo 3, sdo definidas as especificidades do pedestre idoso e revisados
0s principais fatores de risco associados ao processo de envelhecimento, ao
ambiente viario e ao comportamento dos pedestres idosos. Apresentam-se
também as principais medidas adotadas e a visdo dos especialistas. Nessa
analise, também foi consultado um abrangente conjunto de referéncias
bibliograficas internacionais incluindo algumas experiéncias praticas

implantadas em diferentes paises.

No capitulo 4, apresenta-se a estratégia tedrico-metodolégica adotada na
primeira etapa da pesquisa. A Teoria das Representagcbes Sociais é
considerada como referencial tedérico e o sistema de transportes ¢é
caracterizado como objeto de estudo dessa teoria. Finalmente, sé&o
identificados os aspectos da abordagem metodologica: populacdo e amostra e
0os métodos de coleta e analise dos dados.

No capitulo 5, desenvolve-se um conjunto de analises dos resultados do teste
de associacao livre, do teste de evocagao por imagens e das entrevistas
realizadas nos grupos focais. Em seguida, sdo apresentadas as conclusdes

onde identificam-se as representacfes sociais dos pedestres idosos sobre o
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transito e as implicacdes dessas representacdes na seguranca e na mobilidade

dessa populacéo.

No capitulo 6, sdo apresentados os referenciais tedricos e metodoldgicos
adotados na segunda fase da pesquisa de campo. Nesse sentido, o referencial
teorico escolhido foi o0 Método de Analise Hierarquica, aplicado numa consulta
a especialistas da Engenharia de Trafego. Foram definidos na aplicacdo da
metodologia, além da meta a ser atingida, os critérios e as estratégias

selecionadas que resultaram na Estrutura Hierarquica proposta.

Os resultados relativos ao procedimento de hierarquizacdo dos critérios
selecionados e das estratégias propostas estdo destacados no capitulo 7. Para
fins comparativos e de andlise de sensibilidade dos resultados obtidos, foi
desenvolvida ainda uma simulagdo com base em pesos idénticos para 0s

critérios adotados.

As principais conclusbes e recomendac¢fes estdo descritas no capitulo 8.
Finalizando, estdo disponibilizadas as referéncias bibliograficas utilizadas na

pesquisa e um conjunto de anexos com informacdes relevantes a pesquisa.
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CAPITULO 2

MOBILIDADE E SEGURANCA NO TRANSITO DA POPULACAO IDOSA

Este capitulo analisa a relacdo entre mobilidade, acessibilidade e qualidade de
vida da populacdo idosa. Sado apresentados aspectos que caracterizam esse
grupo etario como usuario do sistema de transportes, bem como algumas
politicas e estratégias utilizadas visando garantir a mobilidade e a seguranca
no transito dessa populagdo. Nessa analise, foi consultado um amplo conjunto
de referéncias bibliograficas nacionais e internacionais, incluindo algumas

experiéncias praticas ja adotadas em diferentes paises.

2.1. Relagdo entre mobilidade, acessibilidade e qualidade de vida da
populacédo idosa

Embora o objetivo principal do transporte ndo seja a promoc¢do da saude,
questbes como acessibilidade, protecdo ambiental e equidade constituem
oportunidades significativas para que esta promocdo se dé de uma forma
indireta. A motorizacdo global se tornou um dos maiores problemas de saude
atuais. Segundo estimativas da Organizagdo Mundial de Saude (WHO, 1998),
80.000 mortes anuais na Europa podem estar associadas a longa exposi¢édo ao
trafego e a poluicdo (doencas respiratérias e cardiacas, por exemplo), nao
incluindo aqui as vitimas de acidentes de trafego. Na Europa, a populacdo
exposta a niveis de ruido acima de 65 dB(A) passou de 15% na década de 80
para 26% no inicio da década de 90. Nesse sentido, o transporte pode acirrar
desigualdades sociais e contribuir para agravar situacdes de estresse e

disturbios do comportamento.

A pratica regular de ciclismo e de caminhada faz bem a saude e pode ter o
efeito duplo de promover saude e deslocamento ao mesmo tempo. Uma série

de beneficios decorrentes da pratica regular do transporte ativo inclui: reducéo
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de doencas coronarianas e respiratérias; prevencdo de derrame; protecéo
contra diabetes e quedas, fortalecendo os 0ssos e 0os musculos; prevengao
contra o cancer de intestino; controle do peso e reducdo da obesidade;
prevencdo contra a depressdo e outras doencas mentais. Pode-se
complementar as viagens motorizadas com o0 uso da bicicleta ou da
caminhada. Aqueles que tém um ritmo de vida mais ativo, sob o ponto de vista
fisico, ttm a chance de viver mais tempo e de gozar de mais saude — o
transporte ativo pode suprir o idoso dos niveis minimos necessérios de

acessibilidade e/ou mobilidade para garantir uma certa atividade fisica.

Numa andlise qualitativa da mobilidade para o idoso, Metz (2000) amplia esse

conceito incluindo os seguintes elementos:

e beneficios psicolégicos da mobilidade, associada a autonomia - podem
perder o sentido benéfico se a percepcdo de pouca seguranca no transito

transformar o meio ambiente de trafego num ambiente hostil;

Y

e beneficios do exercicio, associado a mobilidade diaria do caminhar -
vinculacao do conceito de mobilidade a promoc¢éo da saude, pois caminhar
ajuda na manutencao das estruturas 0ssea e muscular que sofrem impactos

significativos com a velhice;

e envolvimento com a comunidade - possibilita o relacionamento social,
associado ao sentimento de cidadania. Estudos indicam que a mobilidade

social diminui a mortalidade do idoso;

e viagem potencial - a possibilidade de viajar, independente de sua

realizacdo, esta associada ao potencial de mobilidade.

Resultados da pesquisa realizada por Banister e Bowling (2004) reforcam essa
abordagem qualitativa da mobilidade para o idoso. Foram analisados dados
secundarios genéricos e um conjunto de dados oriundos de 1000 entrevistas
realizadas com idosos com idade média de 73 anos, sendo 52% deles do sexo
masculino. Essa pesquisa integra um conjunto de estudos desenvolvidos pelo

Departamento Britanico de Estatisticas Nacionais. Os autores enfatizam a
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dimensado dos transportes na qualidade de vida dessa populacéo, a partir da
propria percepcédo do idoso (65 anos ou mais). O foco do trabalho esta na
dimensao transportes, com a qualidade de vida sendo desdobrada em padrdes
de mobilidade, aspectos locais (localizacdo espacial) e redes sociais. Os trés
aspectos considerados na pesquisa foram:

e padrdes de mobilidade, considerando a capacidade de sair de casa como

um elemento chave da qualidade de vida;

e as condicbes locais, onde os idosos participam de atividades — essa
questao estd relacionada com a acessibilidade as facilidades e servigcos

locais e nocéo de proximidade;

e arede social como importante elemento interferindo na qualidade de vida e
esta relacionado com a rede de contatos do idoso, incluindo parentes e

amigos, vulnerabilidade e rede de vizinhanca.

A pesquisa identificou que na Gra Bretanha mais de 75% das pessoas com
mais de 65 anos tém algum acesso ao carro e o carro € considerado o meio
preferido de transporte dos idosos. Os idosos quando consideram sua futura
condicdo apOs a aposentadoria, mencionam dois fatores especificos em
relagdo a transportes: a possibilidade de ter um carro confidvel e que eles
poderdo manter; a existéncia de um sistema de transportes publico seguro,
confiavel, acessivel e barato. Homens na faixa de 60 anos sdo dependentes do
carro e dirigem mais que a média encontrada para toda a populagdo em termos
de km rodados. Por outro lado, as mulheres tém menores taxas de uso do
carro como motorista, mas maiores indices de utilizagdo como passageiro. Elas
usam mais 6nibus e outras formas de transporte publico que o homem. Entre
60-69 anos os homens com carteira de motorista S8o0 muito mais numerosos
que a média verificada em todas as outras faixas etarias. Apenas apos os 70
anos € que se verifica uma queda relativamente significativa no niumero de

idosos com carteira.

Com relacao aos aspectos de mobilidade e qualidade de vida percebidos pelos
idosos, destacam-se 0s seguintes:

27



e Idosos com acesso a um carro ou van tém visdo mais positiva quanto a sua
qualidade de vida. O inverso também é verdadeiro. Idosos sem acesso ao
carro tém uma visdo menos positiva sobre sua qualidade de vida.

e Existe uma relacdo positiva entre o nimero de atividades da qual participam
e a percepcao da qualidade de vida.

e Aqueles com acesso ao carro sdo 0s que realizam mais atividades sociais.
A qualidade do transporte publico melhora e aumenta o numero de
atividades sociais. No entanto, o acesso ao carro € um indicador mais forte
de realizacéo de atividades sociais que a qualidade do transporte publico.

e Aqueles em condi¢cdes de andar 400 jardas (cerca de 350 metros) ou mais
tém melhor avaliacdo de sua qualidade de vida, fazem mais contatos com
parentes e amigos.

e Aqueles com boa percepcao de qualidade de vida esperam viver até os 100
anos, enquanto aqueles com pior percepcdo afirmaram ter alguma
expectativa de parar em uma clinica para idosos.

e Existe grande correlacdo entre qualidade de vida e disponibilidade de
servicos e outras facilidades. Existem evidéncias de que a influéncia sobre
a percepc¢do da qualidade de vida € maior para o ambiente externo do que
para as redes sociais.

As viagens representam um importante elemento na percepcdo de qualidade
de vida dos idosos, mas os indicadores padrbes (distancia, freqtiéncia, modo)
representam apenas uma parte da analise. Fatores percebidos como
fundamentais envolvem: padrdes pessoais de comparacdo social e
expectativas de vida; um senso de otimismo; ter boa saude e boa resisténcia
fisica; estar engajado em um grande numero de atividades sociais e se
sentindo amparado; viver em uma localidade com bons servicos e outras
facilidades; se sentir seguro na vizinhanca. Esses fatores parecem contribuir
muito mais para a percepcao de qualidade de vida do que questbes materiais
como renda ou ainda nivel de escolaridade, propriedade da moradia e classe
social.
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Em termos de politicas de transportes, os autores enfatizam a importancia do
sistema de transportes ao permitir acesso a servi¢cos locais e envolvimento
social. Muitas dessas viagens estdo sendo feitas de carro e devem crescer
ainda mais com o crescente aumento de propriedade de carro. Nesse sentido,
os elementos de transportes devem ser reforcados pelos importantes aspectos
da localidade e das redes sociais. Assume-se que tanto os elementos ativos
(relacionados a transportes) quanto os elementos passivos (localizagéo e redes
sociais) devem ser considerados em conjunto, de forma a permitir que o
conceito de qualidade de vida para a populacdo idosa possa ser melhor
entendido. Seguranca, confianca e engajamento sdo elementos importantes
que podem atuar como barreiras ao deslocamento e na percepcao do sistema
de transportes quanto a qualidade de vida dos idosos.

Alnish e Hensher (2003) realizaram pesquisa com foco na analise das
necessidades de mobilidade e seu padrao de viagens. O trabalho baseia-se em
evidéncias empiricas de um conjunto de paises ocidentais para identificar o
papel desempenhado por sistemas de transporte publico convencionais e
especiais como uma alternativa ao uso do carro e na garantia de mobilidade e
acessibilidade da populacdo. Foram ainda observadas algumas caracteristicas
de mobilidade da populacdo acima dos 75 anos com identificacdo das
estratégias adotadas para garantir sua mobilidade, através de mudancas para

areas residenciais alternativas.

Caracteristicas de mobilidade do grupo acima de 75 anos:

e Areducado de mobilidade comeca a ficar mais evidente apos os 80 anos.

e Parar de dirigir € considerado para essa populacdo como um aspecto
negativo, pois reduz a mobilidade e a qualidade de vida.

e Os que néao dirigem se adaptam melhor as restricdes de mobilidade nessa
faixa etaria pois ja estao cientes de suas limitacdes fisicas.

e Devem ser encorajados programas educacionais de informacdo aos
motoristas idosos quanto as opcdes existentes de mobilidade.

e Embora as mulheres em geral, tenham uma maior expectativa de vida,

observa-se uma maior tendéncia a dificuldades de mobilidade comparadas
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aos homens, e portanto, vao requerer maior assisténcia em relacdo a
transporte. Elas tendem a dirigir menos, tém menor renda e menos pessoas
para ajudar no periodo de aposentadoria. Esse quadro parece se repetir em
varios paises com impactos negativos para as mulheres.

A perda de habilidade para dirigir dessa populagcdo mais idosa traz
transtornos também para os parentes mais proximos que precisam alocar

mais tempo e atencao a eles.

Alnish e Hensher (2003) também mencionaram o0s modos de transporte

utilizados para aqueles com mais de 75 anos:

Observa-se um maior uso do transporte publico por aqueles idosos com
maior nivel de educacéo e renda e vivendo em areas de maior densidade
residencial.

A dependéncia do transporte publico parece estar relacionada com a
disponibilidade de algum parente de ajudar nos deslocamentos.

Com o aumento da expectativa de vida dos idosos, eles precisardo, cada
vez mais, lidar sozinhos com as necessidades de deslocamento.

Existe evidéncia de que alguns dos fatores a seguir contribuem para que
essa populagédo se movimente de forma adequada: esposa ou parente para
dar carona de carro; moram com crianc¢as ou adolescentes que auxiliam nos
deslocamentos; possuem recursos para financiar servicos de transportes;
estdo envolvidos com instituicdes religiosas; moram em locais bem servidos
por transportes; tém condicBes fisicas para usar transporte publico;

reduziram suas atividades para adaptar-se a nova situacao de vida.

Os principais desafios no estabelecimento de politicas identificados pelos

autores sao:

E necessario um foco especifico que garanta alternativas de transporte a
essa populacado, de forma a promover independéncia e seguranca. Mesmo
com sistemas alternativos possuindo caracteristicas positivas, desistir do
automovel continuaré sendo dificil.

Alternativas adequadas ao carro nao existem em muitos casos. I1Sso ocorre

pela falta de entendimento das necessidades dessa populacdo mais idosa.
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Existe uma diversidade muito grande nessa faixa etaria da populacdo
incluindo hébitos, religido, nivel cultural, etc. Isso faz com que se espere
uma maior diversidade de requerimentos e necessidades dessa populacao
gue cresce de forma significativa.

O sistema de transporte tradicional com horarios fixos € inadequado para a
maioria dessa populacao.

Em especial, para os ex-motoristas, o servigo tradicional ndo atende suas
necessidades de deslocamento.

Servigos de transporte alternativos precisam ser mais flexiveis.

Muitos servicos comunitarios de transportes existem nesses paises, mas
precisam ser subsidiados.

E importante garantir o nivel de mobilidade dessa populacdo e evitar um
quadro de depressao e de reducao de qualidade de vida.

Necessidade de realizacdo de cursos e treinamento para motoristas idosos

de forma a alertar para suas limitacdes fisicas.

Ao realizar comparacdes internacionais entre Estados Unidos, Reino Unido,

Holanda, Canada e Austrélia, Alnish e Hensher (2003) identificaram os

seguintes aspectos:

Aumentou o nimero de motoristas idosos.

Transporte publico e caminhada ndo sdo modos de transporte usuais para
os idosos desses paises.

Os padrdes de viagem da populacao entre 18-59 anos e entre 65-75 anos
nao sao significativamente diferentes.

No caso de Melbourne (Australia), o nimero de viagens realizadas por
agueles idosos até 80 anos, cujo propdsito ndo € o trabalho, praticamente
nao se altera apos a aposentadoria. No caso dos EUA, é maior o niumero de
viagens cujo propésito ndo € o trabalho, na populagéo entre 65-75 anos do
que na populacédo jovem. Além disso, aqueles que realizavam viagens por
transporte publico, passam a usar o carro apés a aposentadoria. Dentre
idosos que se aposentaram, foi relatado que o padréo de viagens néo se
alterou na medida em que eles continuam a fazer viagens pendulares. O

que mudou foi o0 modo de transporte, pois, apdés a aposentadoria, eles

31



passaram a fazer mais viagens a pé e por transporte publico. Além disso,

aumentou o namero de viagens encadeadas.

Assim sendo, o padrdo de viagens nao foi alterado significativamente com a
chegada da velhice. Observa-se que o que mudou foi o tipo de viagens que, de
pendular passou a ser mais caracteristico de viagens encadeadas, e 0 modo
de transporte, quando considera-se 0 aumento significativo de viagens a pé e

por transporte publico.

As mudancas na composicdo da populacdo trardo novos desafios para a
provisao de servigos de transportes, em especial porque 0s padrdes de viagem
dos idosos deverao se tornar mais complexos e cada vez melhor servidos pelo
carro, acessivel a uma proporcdo ainda maior de motoristas idosos. Por
exemplo, estima-se que em 2020, 80% da populacdo dos EUA tera licenca
para dirigir e que 100% dos homens e entre 60-90% das mulheres deverao se
aposentar em condicdes de dirigir. A expectativa € de um aumento significativo
no numero de motoristas idosos. Além disso, considera-se que o0
comportamento de viagens da populacdo segue uma regra geral que indica
gue as pessoas continuam pelo maior tempo possivel com o comportamento
de viagem que ja estdo habituados. Sendo assim, motoristas idosos persistem
em continuar dirigindo, mesmo sem manter condi¢des adequadas e habilidade
para tal tarefa. Deverdo pois continuar priorizando o carro. Com isso, essa
populacao reforca a atratividade do carro e a nédo atratividade do transporte

publico.

Assim, ao definir conceitos de mobilidade e acessibilidade em pesquisas com
idosos, é fundamental reavaliar alguns principios tradicionais. Segundo Alnish e
Hensher (2003), com o aumento do uso de servicos de entrega em domicilio,
as taxas de viagem (numero de viagens por idoso) decrescem. Isso pode ser
entendido como uma perda de mobilidade quando de fato € um beneficio. O
acesso aos servicos via internet também constitui uma alternativa de transporte

(FHWA, 1999a). A Microsoft desenvolveu recentemente um site
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(www.microsoft.com/seniors) dirigido a esse publico. Nesse sentido, quando
considera-se acessibilidade definida como a facilidade para se atingir um
destino, essa na realidade aumenta nesses casos. Por outro lado, a mobilidade

definida como a facilidade de se movimentar, diminui nesses casos.

Sant'’Anna et al (2002a ressaltam que as experiéncias internacionais voltados
para esse grupo etario priorizam mobilidade segura, acessibilidade e qualidade
de vida, com énfase na saude e na protecdo ambiental. S8o programas
projetados para atender ao perfil dos idosos, as condicfes especificas da
cidade ou regido e de seu sistema de transporte.

2.2. Caracterizacdo da populacdo idosa como usuaria do sistema de
transporte

Dentre a literatura consultada, o documento da OECD - Ageing and Transport:
Mobility Needs and Safety Issues (OECD, 2001) € o que apresenta uma
revisdo mais ampla, com dados mais atuais e consistentes com relacéo a infra-

estrutura viaria, razao pela qual sera objeto do texto a seguir.

2.2.1. Equilibrio no ambiente viario

Com o envelhecimento da populacdo, existe maior pressao para garantir a
seguranca do pedestre idoso, ciclistas e motoristas, em especial em areas
residenciais, comercias. Técnicas tradicionais, para garantir uma co-existéncia
mais segura incluem a reducdo da velocidade dos fluxos de trafego, re-
direcionamento de fluxos de veiculos, reducdo dos limites maximos permitidos,
além de intervencdes fisicas para reduzir a largura das vias, a implantacdo de
redutores de velocidade e melhoria do desenho de intersec¢des. Além disso, 0
uso de limites de velocidade variaveis, em especial em horarios comerciais, e
adequacao dos tempos de travessia para permitir maior tempo aos pedestres,

podem ser medidas utilizadas para aumentar a seguranca.
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Outra medida bastante eficaz € o re-direcionamento dos fluxos para outras
areas com menor concentracdo de pedestres. Uma mistura envolvendo
estratégias com intervencéo fisica e controle e fiscalizacdo deve aumentar a

seguranca nessas areas com maior concentracado de pedestres.

Medidas de Moderacao do Trafego (Traffic Calming) e de reducgéo de limites de
velocidade para 30km/h, como no conceito Holandés de areas residenciais,
tém ajudado todos os usudrios da via. Muitas dessas medidas foram
incorporadas a estrutura Sueca de “Visdo Zero” que visa fazer com que se
altere as vias e suas regras de utilizacdo de forma a que nenhum usuario da
via figue exposto a uma forca mecéanica acima de um patamar capaz de

resultar em um ferimento sério.

Auditoria formal das vias € uma estratégia que deve ser considerada na
introducdo dessas medidas. A auditoria visa identificar pontos da rede viaria
com altos indices de acidentes, além de também permitir identificar riscos
existentes (que ndo estdo ainda descritos nas estatisticas de acidentes) de
forma que sejam tomadas as medidas necessarias. Mais recentemente,
planejadores passaram a reconhecer a necessidade de trabalhar de forma
mais pro-ativa no momento de desenvolvimento e implantacdo de todos os

estagios de novos projetos de construcao viaria.

2.2.2. Infra-estrutura para pedestres idosos

Zonas com prioridades para pedestres foram introduzidas na Europa desde a
década de 70. Antes disso algumas cidades da Europa implantaram vias
exclusivas para pedestres, com a proibicdo da circulacdo de veiculos. Muitas
areas para pedestres foram implantadas em paises da OECD especialmente
em locais com grande afluéncia de criancas e idosos. Por exemplo, os limites
de velocidade em vias urbanas séo definidos como sendo de 50km/h e em
algumas zonas residenciais contando com dispositivos especificos de controle;
esse limite é de 30km/h (Fildes et al; Via e Kaal; Minnen; apud OECD, 2001).
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Paralelamente, dispositivos para separar fisicamente os pedestres e 0s
veiculos contribuem para embelezar a érea e reduzir conflitos. Essas
estratégias, visando reduzir a velocidade para 50km/h em &reas urbanas, sédo
menos utilizadas fora da Europa. A Australia € relutante em adotar essas
medidas e nos EUA apenas em areas escolares essas velocidades séo

implementadas.

O embelezamento das vias € outra estratégia utilizada para a seguranca dos
pedestres. Essas intervengdes incluem a utilizacdo de pavimentos especiais,
implantacdo de arvores, arbustos e vasos de plantas que ajudam a reduzir a
velocidade do fluxo de trafego. S&o intervengfes que visam a revitalizacao
urbana criando ambiéncia de bairro, conforme o conceito Walkability, utilizado

pelo Victoria Transport Policy Institute (2005).

A ambiéncia de bairro envolve agfes especificas voltadas ao incentivo do
planejamento urbano, ocupacdo do espaco urbano, incentivando o uso de
transporte ndo motorizado, como a realizacdo de viagens a pé e de bicicleta.
Envolvem a criagcdo de areas com prioridades para pedestres, com calcadas
mais livres para caminhadas, calgadas com rampas de acesso e melhor
iluminadas, faixas de pedestres bem sinalizadas e iluminadas, instalacdo de
mobiliario urbano especifico (bancos, abrigos, etc.), uso de texturas e cores no
pavimento (Adonis, 1999; Corazza & Martincigh, 2000; Zegeer et al, 2001;
Connolly, 2002; Zegeer et al, 2002 ; GDOT, 2003; Burden, 2005).

Neste conjunto de estratégias incluem-se os principios do Desenho Universal
que enfatizam a eliminacdo de barreiras arquitetdnicas e obstaculos tais como
buracos, desniveis, raizes de arvores, carros estacionados, mesas e cadeiras,
cacambas ou sacos de lixo, camelbs, tampas de bueiros quebradas, hidrantes,
orelhdes e mobiliarios urbanos colocados irregularmente, ajudam na promocéao
de cidades mais humanas, eliminando os riscos de acidentes e facilitando a
acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida, como é o caso dos

pedestres idosos.
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2.2.3. Engenharia de Trafego

A revisao bibliografica aponta para a importancia de se assegurar a qualidade
do pavimento das calcadas e das travessias. Um exemplo é eliminar os
desniveis e inclinacdo abruptos das vias, 0 que contribi para aumentar a

confianga do pedestre idoso e facilitar sua mobilidade.

Em vias arteriais, a construcdo de reflgios centrais para pedestres permite aos
idosos que eles atravessem a via em dois estagios. Isso oferece maior
seguranca ao pedestre idoso e aos outros usuarios das vias. Outros

tratamentos incluem:

e Aumento da largura da cal¢cada no ponto de travessia, de forma a reduzir o
tempo de exposicao na via,;

e Dispositivos para evitar que veiculos blogueiem a passagem de pedestres;

e Larguras adequadas de calcadas de forma a acomodar com seguranca 0s

pedestres;

e Acesso confiavel ao transporte publico, tendo em vista que, em geral,
existem dificuldades impostas por degraus, falta de corrimdo, acesso

inadequado para cadeiras de rodas;

e Acesso adequado para pedestres aos locais de compras, considerando que
geralmente esses locais ficam bloqueados por carros estacionados ou

outros equipamentos urbanos;

e Criacao de areas exclusivas para pedestres sempre que possivel.

A questdo central para o pedestre idoso € o tempo disponivel para travessia
em intersecdes sinalizadas e nas chamadas travessias exclusivas (no meio da
quadra). Uma vez que essas travessias sdo projetadas para atender ao
desempenho do pedestre adulto médio, muitos idosos enfrentam dificuldade
para andar a uma velocidade média de 1,2m/s assumida na maioria dos
manuais de Engenharia de Trafego. Além disso, os engenheiros em geral séo

relutantes em aumentar os tempos disponiveis para pedestres, pois isso pode

36



acarretar atrasos nos fluxos de veiculos. Sinais com contagem regressiva de
tempo de travessia vém sendo testados como opcédo de travessia. Nao existem
ainda dados suficientes para certificar a efichcia dessa medida; no entanto,
acredita-se que essa informacédo (tempo restante para realizar a travessia)
auxilie o idoso a fazer um melhor julgamento e a consequente tomada de

decisao.

Travessias formais para pedestres podem ser Uteis, embora os pedestres
idosos prefiram fazer o menor caminho possivel e tendam a ndo usar uma
dessas travessias se tiverem que andar muito até ela. Tal fato pode estar
relacionado ao cansaco e a dificuldade de caminhar, comum em muitos idosos.
O uso da luz vermelha piscando, indicando que o tempo de travessia esta se
esgotando, em geral causa ansiedade nas pessoas idosas, principalmente
quando se sentem intimidados pelos motoristas impacientes. O uso de grades
e barreiras pode auxiliar, evitando que pedestres atravessem em locais
perigosos. Alguns pedestres consideram essas barreiras um redutor de

mobilidade e portanto, o uso deve ser racionalizado.

Promover intervengdes voltadas para grupos especificos de usuarios nao é
uma tarefa facil tendo em vista a complexidade do sistema de transportes.
Além de buscar melhorar a mobilidade dos pedestres, as interven¢des na infra-
estrutura precisam garantir a seguranca geral na via. Se possivel, a separacéo
fisica entre pedestres e veiculos deve ser sempre utilizada para reduzir a
possibilidade de conflitos e acidentes. Como a seguranca dos pedestres ndo &
uma questdo apenas de engenharia, a eficacia dessas medidas dependera
também de aspectos do comportamento humano. Os beneficios de mobilidade

e seguranca irdo depender do comportamento dos usuarios.

Pessoas idosas tém um padréo distinto de acidentes como usuarios da infra-
estrutura viaria. Para melhor garantir sua mobilidade e seguranca, o tratamento
da infra-estrutura deve considerar esse padrdo peculiar. Os pontos chave na

analise da infra-estrutura viaria envolvem:
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A utilizacdo crescente de cadeira de rodas (motorizada ou nédo), scooter,

bicicleta ou triciclo requer infra-estrutura adequada para sua utilizacao;

e O desenho e arquitetura dos acessos aos sistemas de transporte publico
precisam levar em conta as necessidades especificas dos idosos. Os
pontos de parada precisam estar localizados em pontos estratégicos e de

facil acesso;

e Auditorias para identificacdo de pontos e areas problematicas, em termos
de conflitos entre pedestres idosos e veiculos, precisam ser realizadas de

forma sistematica;

e A gualidade do piso das calcadas e pavimento das vias, especialmente nas
travessias, € importante para os idosos. Desniveis abruptos devem ser
evitados. Intervencbes nesse sentido devem aumentar a seguranca dos
pedestres idosos (diminuindo as quedas) e a confianca ao se deslocar, pois
poderdo se concentrar em outros pedestres e veiculos e se preocupar

menos com o piso onde caminham (olhar menos para o chao).

2.2.4. Novas opcOes tecnoldgicas

Além de dispositivos implantados nos veiculos para reduzir os riscos de colisdo
com pedestres, outras tecnologias podem auxiliar os pedestres e colaborar na
travessia segura dos pedestres idosos.

A tecnologia atualmente permite que os tempos de verde para o pedestre
sejam adequados para sua travessia, com 0 uso de dispositivos com raios
infra-vermelhos que monitoram a travessia dos pedestres. O uso dessa
tecnologia conhecida como travessia “PUFFIN” (Pedestrian User Friendly
INtelligent) foi utilizada inicialmente no Reino Unido (Davies apud OECD,
2001). Um estudo mais recente confirmou beneficios com o uso dessa
tecnologia, pois o tempo de travessia dos pedestres, independente da idade,
aumentou, indicando que esses pedestres atravessam a via com uma interacao

menos ansiosa com o trafego (Reading et al apud OECD, 2001).
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Deteccédo 6tica do movimento de pedestres vem sendo utilizada em paises da
OECD. O Programa Europeu DRIVE testou detectores de pedestres com uso
de micro-ondas que podem atuar tanto no tempo de vermelho para veiculos
quanto no tempo de verde para pedestres (Ekman e Drazkowski apud OECD,
2001).

Dispositivos manuais de roteamento (Palm-Tops) podem ser outra opcao
tecnologica utilizada para dar assisténcia aos pedestres idosos. Esses
dispositivos podem oferecer um conjunto de informacdes aos idosos: podem
indicar o melhor caminho a seguir entre dois pontos especificos, evitando
obstaculos; podem indicar a localizagdo de pontos de 6nibus; oferecer
informagdes sobre as condicbes do pavimento. Podem ainda incorporar um

dispositivo de seguranca para auxiliar no caso de queda, acidente, assalto, etc.

2.2.5. Infra-estrutura de Transporte Publico

Pontos de 6nibus

Em geral, os pontos de Onibus comecam a se adequar para atender as
pessoas portadoras de necessidades especiais ou com mobilidade reduzida.
Um conjunto de recomendacdes indicadas para estacdes ferroviarias e que
podem ser estendidas para pontos de 6nibus foi desenvolvido por Oxley et al
(apud OECD, 2001): provisdo de rampas ou elevadores; postos de venda de
bilhetes construidos a uma altura adequada para atender pessoas com
necessidades especiais; maquinas de venda de bilhetes que sejam faceis de
utilizar e também instrucdes que facilitem o entendimento do procedimento;
implantagcdo de areas de espera climatizadas e seguras, monitoradas e
dispondo de assentos.

Pontos de 6nibus devem estar bem localizados e conectados com os caminhos
e calcadas utilizadas por esses usuarios, garantindo acessibilidade adequada.
Devem ter espaco suficiente para permitir 0 acesso de usuarios em cadeira de

rodas. Rampas devem ser providenciadas em locais de dificil estacionamento
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do veiculo (Balog et al apud OECD, 2001). Usuarios idosos relatam
preocupacao com a falta de pessoal treinado para atendimento nesse locais,
reduzindo a sensacéo de seguranca (Smith et al apud OECD, 2001).

Excalibur - Extending Comprehensive Access with Local Initiatives for Bus
Systems in Urban Areas (2000) é um projeto desenvolvido pelo University
College London em parceria com o 6rgao regulador de transporte publico de
Londres, a operadora de transporte publico da regido e um fornecedor de
material de construgcdo civi. O projeto estuda a inter-relagdo entre
acessibilidade e transporte publico, especificamente o transporte por 6nibus,
mas inclui também as interfaces com outras modalidades. O principal objetivo é
projetar e construir pontos de 6nibus que sejam acessiveis a todos 0s grupos
de pessoas, incluindo pessoas com necessidades especiais como pessoas

idosas e pessoas com mobilidade reduzida.

O projeto revelou que os principais elementos que impedem o acesso das
pessoas ao interior do 6nibus séo os afastamentos horizontais e verticais entre
0 piso do Onibus e a plataforma. Uma série de recomendacdes s&o
identificadas com o objetivo de minimizar os impactos negativos que dificultam
a acessibilidade, tais como a textura, as inclinagdes na calgada e na plataforma
e um tipo especifico de 6nibus com piso baixo ou “Low-Floor”. Atualmente

estdo desenvolvendo um projeto piloto no bairro de Newham (Inglaterra).

Pavimentacao

O uso pavimentos tateis (asperos, que aumentam a percepcado do piso) é
fundamental para pessoas com deficiéncia visual, em especial ao se
aproximarem de locais perigosos. Diferentes tipos de piso/pavimento devem
ser utilizados de forma a distinguir o tipo de perigo e promover orientacao.

No Reino Unido, um estudo experimental recomendou diferentes tipos de piso

para diferentes situagBes. Muitos paises introduziram regulamentacdo
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especifica com recomendacfes a esse respeito. Recomenda-se uma
padronizacdo do uso desses pisos nos paises da OECD (OECD, 2001).
Mensagens auditivas podem ser utilizadas de forma complementar ao uso
desses pisos tateis. Esses pisos podem ser recomendados para uso em outras

areas de pedestres.

Nenhum servigo de transporte publico é adequado para todos os usuarios. E
importante que a operacao e planejamento desses servicos sejam feitos com o
conhecimento das necessidades especificas desses usuarios. Na Europa, por
exemplo, os servigos tradicionais de transporte, em especial os 6nibus, estédo
se adaptando para melhor atender a crescente populacdo idosa. Algumas

questdes chave envolvem:

e A manutencdo da mobilidade dos idosos que ndo dirigem ou deixaram de
dirigir depende das opcdes de transporte disponiveis. As pessoas idosas
precisam dispor de informacfes adequadas sobre as alternativas de
existentes. Precisam conhecer com precisdo os horarios, custos, condi¢ces
de utilizacéo e areas servidas, entre outras informacdes.

e O sistema de transporte publico é o vetor da mobilidade dos idosos. Na
Europa, os idosos caminham ou utilizam o sistema de transporte publico,
especialmente se as distancias caminhadas sdo reduzidas e se as
condicbes sao favoraveis a caminhada. Na maioria dos paises europeus
cerca de 50 a 60% de todas as viagens realizadas por idosos sao feitas a
pé, enquanto nos EUA esse percentual cai para cerca de 6%.

e Novas tecnologias podem e devem ser incorporadas aos sistemas de
transportes usualmente disponiveis. Em muitos casos, as novas tecnologias
vao permitir o deslocamento seguro de passageiros idosos e aqueles que
precisam de cuidados especiais. Servicos do tipo paratransit oferecem
opcOes adequadas de transporte porta-a-porta. S8o0 convenientes para

operacdo em areas rurais e de baixa densidade.
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2.3. Politicas e estratégias de promocdo da mobilidade e seguranca no
transito da populacao idosa

Alguns paises vém desenvolvendo estratégias que incentivam a mobilidade do
idoso. O foco é na recuperacdo das atividades no setor de transportes,
mantendo o nivel de atividades fisicas recomendadas, com a preservagao da
qualidade de vida e do meio ambiente, desenvolvendo ambientes seguros para
0os idosos. As medidas que tém sido adotadas envolvem um conjunto de

estratégias de diferentes tipos, apresentadas a seguir.

2.3.1. Promocéo da saude associada com mobilidade e transporte

Este conjunto de estratégias envolve promocdo de habitos saudaveis
associada principalmente ao incentivo a utilizacdo de modos de transporte nao-

motorizados.

Incentivos ao uso da bicicleta

Por serem paises tradicionais no uso da bicicleta, Bélgica e Holanda
desenvolvem programas voltados para a populacdo com 60 anos ou mais, e 65
ou mais (dependendo do pais) que por motivos de saude (dor nas articulacoes,
problemas cardio-respiratérios, etc.) e hostilidade no transito, param de pedalar
regularmente, perdendo a mobilidade e, conseqientemente, o envolvimento
com as atividades comunitarias. O objetivo dos programas é permitir e
incentivar as pessoas idosas a continuar pedalando por mais tempo, de forma
segura. Destacam-se dois projetos, patrocinados pelas associacfes de ciclistas
dos dois paises, em diversas cidades. Trata-se de cursos que duram um dia e
incluem: palestra sobre a importancia de continuar pedalando; teste interativo
sobre regras de transito; medidas de acuidade visual e auditiva; nocbdes de
revisdo mecéanica e de condicbes de manutencdo da bicicleta. Existem
exercicios fisicos e os alunos recebem treinamento de habilidades especificas
como: melhores formas de comecar a pedalar, como parar repentinamente,
pedalar com uma méo. A ultima parte € um passeio pelas vizinhancas e uma
avaliacao final. Um produto derivado dos cursos séo os “clubes de idosos” que

reinem pessoas pedalando juntas semanalmente (WHO, 2002b).
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Incentivos a viagens a pé

A caminhada é um importante meio de transporte para o idoso. Mesmo que
essa caminhada seja feita apenas da porta da casa ao ponto de 6nibus, é
preciso planejamento viario adequado para garantir uma movimentacéo segura

desse usuario.

A questdo chave na mobilidade local esta relacionada com uma caminhada que
seja conveniente e confortavel para o idoso. A caminhada “assistida” € aquela
em que o idoso precisa de auxilio para seu deslocamento, seja alguém para
auxiliar, uma cadeira de rodas, veiculos ou dispositivos especificos. Nesses
casos, as vias precisam ser adequadas para facilitar a movimentagéo desses

usuarios.

A maioria das pessoas escolhe a caminhada para viagens em torno de 1km.
No caso dos pedestres idosos, eles optam por caminhos mais diretos, em
superficies planas e de preferéncia com locais intermediarios onde possam
descansar. Pesquisa realizada por Martin et al (1988), na Gra Bretanha,
mostrou que cerca de 10% da populacdo adulta ndo consegue caminhar mais
gue 400 metros sem descansar. Obstaculos para pedestres idosos incluem
desvios para atingir o local de travessia, longas esperas para atravessar em
intersecdes semaforizadas e desniveis impostos em passagens subterraneas
ou travessias elevadas. Planejadores de transportes precisam entender essas
situacdes para atendimento mais adequado as necessidades do pedestre
idoso. As autoridades locais podem também auxiliar nesse sentido aumentando
a prioridade para os pedestres em detrimento da prioridade para os veiculos

nas vias.

Facilidades para pedestres idosos devem incluir: caminhos diretos para 0s
destinos; caminhos com boa drenagem superficial; bem sinalizados; com bom
nivel de limpeza; monitorados para aumento de seguranca e 0 mais distante

possivel do fluxo intenso de veiculos para incentivar a caminhada.
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Em Israel, 40% dos acidentes com pedestres envolvem idosos, embora essa
populacdo corresponda a apenas 11% da populacéo total do pais. Diante deste
quadro, foi criado um comité nacional envolvendo diversos ministérios para
tratar do assunto, promovendo um programa para pessoas com 60 anos ou
mais, com o objetivo de promover saude e habitos seguros de caminhada.
Cada cidade ou regido do pais possui um voluntario, responsavel pelo
programa: pessoas que gostam de andar e tém perfil para serem lideres de
grupo, participam de um treinamento e formam seus grupos de caminhadas
com idosos da vizinhanca. S&o distribuidos chapéus, carteirinhas, refletores
para roupa e panfletos detalhando aspectos de seguranca. Apesar dos
problemas politicos que envolvem o0 pais, 0 que seria um entrave natural a
atividade da caminhada ao ar livre, participaram do programa, em 2001, cerca
de 6000 pessoas (WHO, 2002b).

2.3.2. Alternativas ao uso do carro

Envolve questdes operacionais na adaptacdo das opcbes existentes de
transporte publico ou criagdo dos novos servi¢cos especificos para atender a
populacdo idosa. Envolve também questdes tecnoldgicas adaptando veiculos
para atender as necessidades especificas desse grupo etario. Nas
experiéncias identificadas, essas estratégias sdo especialmente importantes no
atendimento de idosos na faixa etaria a partir de 80 anos, pois esses idosos
tendem a apresentar maiores dificuldades de mobilidade.

Os principais servicos oferecidos a populacao idosa séo:

e Servicos sob-demanda
Esses servicos combinam as caracteristicas de servicos convencionais com
servigos projetados para operar sob demanda. Esses servicos, utilizados em
Gotemburgo (Suécia) utilizam: veiculos pequenos de piso baixo; reserva
antecipada da viagem; a viagem € estabelecida entre dois pontos (origem e
destino) e os pontos de parada séo definidos ao longo da viagem; em geral, os

passageiros embarcam na porta de casa ou proximo; essas rotas tém muito
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mais paradas que servicos convencionais; a tarifa cobrada é semelhante a de

servigos convencionais e permite transferéncia para rotas regulares.

e Transporte Comunitério

Esse tipo de transporte é geralmente fornecido por organizacdes locais e
entidades envolvidas no cuidado e no tratamento de idosos. Normalmente, sé&o
servicos destinados ao transporte de idosos para areas comerciais ou de
servicos e para hospitais e clinicas. A integracdo entre diferentes organizacoes
que prestam esses servi¢cos deverd ampliar o alcance do atendimento e ainda

otimizar a utilizacdo dos veiculos.

e Servigos especiais (Paratransit — Sem regulamentacao especifica)

Existem varios servicos com essas caracteristicas e normalmente s&o
operados por veiculos especiais. Dispdem de piso baixo, embarcando o
usuario na porta de sua residéncia ou outro local de preferéncia. S&o servigos
muito usados em éareas de menor densidade residencial e em horarios de
demanda reduzida. Em muitos casos esses servicos sdo projetados para o
transporte de pessoas portadoras de necessidades especiais e nesses casos

utilizam veiculos adaptados que podem transportar cadeiras de rodas.

e Taxis e esquemas especiais de transporte

Taxis promovem o transporte porta-a-porta a um custo inferior ao de sistemas
paratransit. Os paises da Escandinavia e outros da Europa utilizam bastante
esses servicos no atendimento da populacdo idosa considerados parte do
conjunto de opc¢des de transporte disponiveis aos idosos e pessoas portadoras
de necessidades especiais (Trudel apud OECD, 2001). Uma variacdo desse
servigco é o servico voluntario de motoristas que transportam idosos e pessoas
portadoras de necessidades especiais aos seus destinos em seus carros, Como

parte de suporte da comunidade a essa parcela da populacéo.
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e Programas de Transporte Voluntarios

Programas que oferecem transporte e acompanhamento aos idosos com
dificuldades de mobilidade. Sdo amigos, familiares, vizinhos ou pessoas
qualificadas para esse servico que acompanham o0s idosos nos seus
deslocamentos para médicos, compras, atividades religiosas e sociais. Em
alguns casos, o voluntario apenas acompanha o motorista idoso. E um servico
inovador, geralmente patrocinado por agéncias ligadas a rede de servi¢o social
e de saude, além de acbBes comunitarias, muitas delas ligadas a atividades

religiosas.

2.3.3. Melhorias no Sistema de Transporte Publico

Melhorias no sistema de transporte publico voltadas para idosos trazem
beneficios para todos. Muitos sistemas publicos e privados destinados ao
atendimento dos idosos tém se mostrado financeiramente viaveis e dessa
forma garantem mobilidade continuada e economicamente sustentavel para a
populacdo idosa. Nos pontos de transferéncia e nos veiculos, informacgéo
adequada precisa estar disponivel ao idoso de forma a permitir um adequado
planejamento de suas viagens. Pesquisas desenvolvidas no contexto dos
paises europeus mostram que servigos de transporte convencionais como
onibus, trens e outros ndo disponibilizam atributos considerados importantes no
deslocamento dos idosos. Entre esses se destacam: distancias curtas entre
pontos de parada; veiculos mais adequados equipados com piso rebaixado;
tempo suficiente para embarcar, pagar e sentar; ambiente tranquilo no interior
do veiculo; tempos de espera aceitavel para idosos; areas de espera com
assentos e coberturas; motoristas educados e treinados (Brog et al; Stahl; apud
OECD, 2001).

Na Europa, os idosos caminham ou utilizam o sistema de transporte publico,
especialmente se as distancias caminhadas séo reduzidas e se as condi¢des
sao favoraveis a caminhada. Duas tendéncias sdo observadas em paises da
Europa no atendimento das necessidades de deslocamento dos idosos:

melhorar as condi¢gdes do transporte publico tradicional, incorporando os
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atributos anteriormente listados; oferecer opcdes de transporte especialmente

projetados e planejados para o atendimento dessa populacéo.

Segundo Vasconcellos e Balassiano (2004) o sistema de 6nibus urbano é o
principal responsavel pelo atendimento da demanda na Cidade do Rio de
Janeiro, responsavel por cerca de 85% dos deslocamentos realizados por
transporte publico (o sistema de transportes urbanos da Cidade do Rio de
Janeiro sera discutido no Capitulo 5). Nesse sentido, o 6nibus € o meio de
transporte publico mais utilizado pelos idosos. Assim sendo, € preciso garantir
a acessibilidade e o conforto, além de incorporar um conjunto de dispositivos
tecnoldgicos que garantam a seguranca do idoso no embarque/desembarque e
durante o deslocamento. Pisos baixos, dispositivos especiais que permitam o
apoio desses usuarios ao se deslocar no interior do veiculo e no movimento de
sentar e levantar sdo 0s principais acessoOrios necessarios. Além disso,
sistemas apropriados de bilhetagem e de informacdo precisam estar
disponiveis. A atitude do motorista também precisa ser adequada e para isso é

necessario entendimento do problema e treinamento especifico.

Servicos em rotas especificas foram introduzidos na Suécia de forma a atender
as necessidades especificas dos idosos (Forsberg e Stahl apud OECD, 2001).
Os veiculos utilizados nesses servicos sao tipicamente 6nibus pequenos e
médios, com piso baixo e incorporando outros dispositivos que permitem aos
idosos ou passageiros com deficiéncia um deslocamento mais seguro no
interior do veiculo. Além disso, os assentos, em geral, sdo mais seguros e
confortaveis. Os motoristas, em geral, auxiliam o idoso quando necessario.
Esse conceito ja € utilizado em paises como Noruega, Canada, EUA e

Austrélia.

2.3.4. Uso do solo

Mobilidade e a necessidade de transporte estdo fortemente ligadas com os
padrbes existentes de uso e ocupacdo do espaco urbano. Considerando-se

que o envelhecimento da populacdo impbe uma série de restricbes a
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mobilidade e ao deslocamento, um melhor entendimento dos padrdes de
moradia e das escolhas residenciais dessa populacédo é fundamental para se
estabelecer e definir um sistema de transporte mais adequado e afinado com o
uso do espaco urbano, de forma a garantir a acessibilidade aos servi¢cos para
os idosos (Alnish e Hensher, 2003).

Dessa forma, no caso da populacao idosa, o planejamento adequado do uso
do solo vai além do aumento da densidade residencial ou de servigos. Ele
devera levar em conta também as distancias percorridas nas viagens para
compras, servicos de saude, lazer e outras. A rede de calcadas e vias
disponiveis para esses idosos deve ser adequada e segura, facilitando sua
movimentagcdo, em especial para aqueles que necessitam se locomover em

cadeiras de rodas ou veiculos especiais.

Aspectos principais:

e |dentificar locais com maior concentracdo de idosos (no presente e no
futuro);

e Desenvolver um inventario com as principais necessidades de
deslocamento dessa populacéo;

e Desenvolver técnicas mais adequadas ao planejamento do uso do solo para
essa populacao;

¢ Identificar os diferentes tipos de barreiras fisicas impostas a mobilidade dos
idosos no planejamento convencional e estabelecer formas de contornar o
problema;

e Determinar em que extensdo intervencfes de carater financeiro (taxacao,
subsidios, compensacao) influenciam a escolha modal no deslocamento
dos idosos;

e Desenvolver de programas educacionais para planejadores em nivel

nacional, regional e local.
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2.3.5. Campanhas educativas e publicitérias

O objetivo central da educacédo sobre seguranca da populacédo idosa estara
sempre voltado para a sua mobilidade e sua habilidade de se locomover com
seguranca pelo maior periodo de tempo possivel. Nesse sentido, educacéo,
publicidade e treinamento sdo estratégias importantes que contribuem para um
melhor entendimento das necessidades de mobilidade e seguranca viaria da
populacao idosa. Outro aspecto importante dessas estratégias sdo os esforcos
de marketing no sentido de reduzir os preconceitos existentes sobre essa
populacao, influenciando nos habitos de outros usuérios das vias, contribuindo
assim para que a sociedade se envolva de forma mais efetiva no tratamento da
questao. Nesse sentido, além dos idosos, devem ser alvo dessas campanhas:
a populacéo em geral, os motoristas (em geral) e os profissionais do setor de
transporte publico (incluindo motoristas, condutores etc.) (Kent and Fildes,
1997; RTA, 2000).

Na Cidade do Rio de Janeiro, a Secretaria Especial da Terceira ldade da
Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro em parceria com o Sindicato das
Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro lancaram o Projeto
Transporte Experiente. O projeto, que teve inicio em 2005, consiste em
palestras para os 35 mil motoristas de Onibus da cidade com o objetivo de
desenvolver a sensibilizacdo e o respeito aos idosos (Secretaria Especial da
Terceira Idade, 2005).

Com relacdo aos idosos, os programas devem focar a necessidade deles
assumirem a responsabilidade por sua seguranca e mobilidade. Programas de
treinamento que facilitem sua conscientizacao sobre suas limitagdes fisicas e
habilidades e contribuam para uso, adaptacéo e incorporacédo de formas mais
adequadas de transporte sdo especialmente importantes. Os dois principais

focos das campanhas educativas séo:

e Programas educativos que informem os idosos das implicacbes em
relacdo as mudancas fisicas e cognitivas experimentadas como parte do

processo de envelhecimento, visando sua conscientizagdo na avaliacéo
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e no reconhecimento de suas habilidades, e escolhas adequadas seja

nas opcdes de transporte, seja no uso do espaco publico.

e Programas educativos voltados para a promocdo de habitos saudaveis
associada principalmente ao incentivo a utlizacdo de modos de
transporte ndo-motorizados, com énfase no conceito de “envelhecimento
ativo” da OMS.

Motoristas idosos precisam ser informados das implicacdes de parar de dirigir
em relagdo as mudancas fisicas e cognitivas experimentadas como parte do
processo de envelhecimento. E importante fornecer aos idosos as seguintes

informacoes :
e Como e onde buscar alternativas ao uso do carro.

e O potencial de queda das habilidades sensoriais e cognitivas para lidar com
o trdfego. Da mesma forma, precisam saber que, com cuidado e

planejamento, motoristas podem continuar dirigindo por muito tempo.

e E necessaria a conscientizacdo sobre problemas visuais, auditivos, de

movimentagdo e outros em relagdo a mobilidade pessoal.

e Os efeitos de medicamentos, alcool e drogas sobre as condi¢des de direcéo

de veiculos.

e Considerar os novos dispositivos tecnolégicos disponiveis em veiculos no

momento da escolha do carro.

Familiares, agéncias de servicos sociais e pessoas envolvidas no
acompanhamento de idosos precisam receber informacdes adequadas.
Familiares devem ser considerados alvo importante de campanhas
educacionais para lidar com idosos, pois sédo, em geral, os primeiros a perceber
alguma deficiéncia. Muitos ndo sabem lidar com a situacdo, nem a quem
recorrer nessas horas. A disseminacdo de informacéo €, em geral, o melhor
caminho para esclarecer idosos e seus familiares sobre o0s aspectos
relacionados com sua mobilidade e seguranca, principalmente no caso dos
motoristas idosos (OECD, 2001; NTHA, 2001). A Rede Familiar e Social atua
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como “facilitadores sociais” (pessoas que se comunicam e levam informacéo
ao idoso), desempenhando um papel fundamental na disseminacao do material
educacional. Os mais importantes facilitadores sdo em geral membros da
familia que tem contato social regular com o idoso. A forma de passar
informacdo abrange desde manuais especificos até discussdes familiares,
incluindo ainda a Internet, jornais, campanhas publicitarias em radio e

televisao, entre outros.

Algumas questdes geralmente enfrentadas pelos familiares séo:

e Os idosos querem se manter independentes e néo precisar da

disponibilidade de outros para realizar suas tarefas (autonomia);

e Dirigir traz beneficios importantes para o idoso em termos préticos e parar
de dirigir pode trazer problemas para sua auto-estima;

e Ser impedido de usar sua carteira de habilitagdo pode trazer efeitos muito
negativos para seu estilo de vida afetando, em paralelo, amigos e a familia;

Aumentar a percepc¢ao e a informacdo em relacdo a seguranca e mobilidade do
idoso requer adocdo de medidas de curto prazo para aumentar a
conscientizacdo de questdes tdpicas. Além disso, € importante para mudanca

de atitude:

e Assegurar que o debate publico e a tomada de decisdo sejam feitos com

base em informacdes validas;

e Estabelecer uma representacdo equilibrada dos usuarios idosos, suas
habilidades e suas limitacdes;

e [Fornecer aos idosos, amigos e suas familias informacdes sobre estratégias
gue garantam mobilidade segura e, em paralelo, informar sobre alternativas

de transporte;

e Informar outros atores sobre seu papel especifico na seguranca e
mobilidade dos idosos (médicos, terapeutas, agéncias de servi¢cos sociais,
fabricantes de veiculos, etc.)
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Os esforcos de educacdo devem estar voltados para todas as opcdes e meios
de transportes. Para aumentar a eficacia dessas acoes, grupos especificos de
idosos precisam ser considerados como publico alvo. Para propésitos
educacionais e de treinamento, grupos especificos de usuarios da via precisam
ser considerados com tratamento diferenciado: pedestres idosos, ciclistas,
motoristas e usuarios de transporte publico. Segmentacdo por regido ou
localidade também é eficaz para efetivacdo dos programas de treinamento.
Diferenciacdes por género e por padrao de viagens também é importante.
Quando se considera, por exemplo, 0 motorista idoso como alvo, € importante
que a conscientizacdo sobre alternativas de transportes sejam consideradas
com bastante antecedéncia para que ele esteja preparado para utilizar essas

alternativas, no momento em que nao puder mais dirigir.

Algumas questdes chaves no planejamento e execucdo de campanhas

educativas envolvem:

e Publicidade e educacado devem ser utilizadas para promover mobilidade e
seguranca do idoso, assegurando que esse tema faca parte do debate
publico de forma a dissipar preconceitos sobre os riscos da mobilidade dos
idosos no ambiente viario. Mecanismos devem ser incorporados para

promover e encorajar a participacéo dos idosos nessa discussao.

e Tomadores de decisdo que desenvolvem politicas que afetam a mobilidade
e a seguranca dos idosos precisam obter melhores informacbes
apropriadas que permitam avaliacbes precisas sobre a eficicia de prover e
manter a seguranca e a mobilidade para a populacdo idosa e dos custos

para a sociedade.

e Profissionais e familiares precisam estar conscientes da necessidade de
mobilidade adequada para a populacdo idosa, incluindo os beneficios de
auto-estima e independéncia. O publico em geral precisa estar consciente
de que a mobilidade e a seguranca adequada atendem n&o apenas as

necessidades dos idosos, mas, sobretudo, da sociedade em geral.
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e Publicidade e educacao precisam influenciar a forma como as pessoas
idosas percebem suas condi¢cbes, incluindo a tendéncia de ignorar
problemas relacionados com o envelhecimento. Como exemplo, as pessoas
idosas precisam ser informadas de como sua condicdo médica interfere em
sua forma de dirigir e serem estimuladas a buscar medidas compensatérias
(n&o dirigir a noite, ndo dirigir em rodovias, etc.) ou outras alternativas de

transporte.

e Os idosos formam um grupo heterogéneo em termos de suas
caracteristicas e habilidades. Dessa forma, acfGes mais especificas
precisam ser consideradas para cada grupo alvo. Diferencas nacionais,

regionais e locais precisam também ser levadas em consideracéo;

e Campanhas ligadas a questdes praticas tendem a serem mais efetivas. No
entanto, uma abordagem de longo prazo precisa ser considerada de forma
a aumentar a conscientizagcdo sobre questdes de mobilidade e seguranca
dos idosos.

2.3.6. Design dos veiculos e outras tecnologias

Vérios tipos de veiculos sdo utilizados pelos idosos em seus deslocamentos
incluindo 6nibus, téxis, servicos especiais ou alternativos, servigcos
comunitarios. Diferentes pesquisadores estudaram as dificuldades dos idosos
na utilizacdo desses sistemas e recomendam algumas estratégias para
melhorar essa condicao de transporte (Oxley e Benwell; Mitchell; Dejeammes
et al; Minaire; Petzall, apud OECD, 2001). As recomendacfes incluem:
definicdo do numero e altura dos degraus de acesso aos veiculos; definicdo da
necessidade de corrimdo ou barras para auxiliar no acesso aos veiculos;
estabelecimento de condi¢cOes especificas de acesso para pessoas portadoras
de necessidades especiais; parametros e dispositivos necessarios para o0

transporte de idosos que utilizam cadeiras de rodas.
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Téaxis Adaptados

Esses servigcos usando veiculos padrao precisam ter um projeto de carroceria
que facilite o acesso de usuérios idosos. Companhias de taxi que oferecem
esse tipo de servico tendem a garantir um numero consideravel de clientes.
Australia e Reino Unido operam servicos de taxis com essas caracteristicas
especiais. Alguns modelos sao mini-vans adaptadas com plataforma de piso
baixo de forma a permitir mais facil acesso a cadeiras de rodas. No Reino
Unido, uma nova legislacdo obrigou que alguns taxis regulares fossem
adaptados para transportar esses usuarios. Na Suécia, uma van mais ampla
denominada TaxiRider foi desenvolvida para esse propésito. Seu projeto foi
desenvolvido de forma a permitir que 5 a 7 passageiros sejam transportados e
no embarque existe espaco suficiente para que eles possam se locomover no
interior praticamente de pé (1,80m de altura disponivel), facilitando os
movimentos internos. Existe também possibilidade de transportar até 2

passageiros em cadeiras de rodas (OECD, 2001)

Micro-6nibus acessiveis

Esses micro-6nibus oferecem 8 a 12 lugares, mas em geral, como sao veiculos
derivados do transporte de carga, nao ofereciam muito conforto.
Recentemente, incorporaram o0 uso de piso rebaixado e suspensdo especial,
garantindo melhores condicbes de transporte para os idosos. Dispositivos
especiais colocados no interior do veiculo permitem uma movimentacao segura
e confortavel dos idosos (OECD, 2001).

Onibus e Trens

Veiculos leves sobre trilhos (VLT) e 6nibus na Franca e Alemanha foram
projetados para oferecer plataforma rebaixada para pessoas com deficiéncia e
idosos. As principais adaptacgdes incluem: portas e corredores mais largos,
corrimdo e suportes para permitir um deslocamento mais facil no interior do
veiculo; provisdo de rampas de acesso para facilitar o uso de cadeira de roda.
Esses dispositivos também s&o usados em 6nibus de longa distancia. Nesse
caso, dispositivos especificos que fazem com que o veiculo disponibilize ao
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usuario idoso um degrau retratil para facilitar seu acesso, ou o rebaixamento
mecéanico do primeiro degrau sao utilizados (FHWA, 1999b; OECD, 2001).

No Reino Unido, 6nibus de dois andares oferecem assentos especiais para
idosos no primeiro andar do veiculo. Na Espanha, a introducéo de 6nibus com
piso rebaixado, facilitando o acesso dos idosos, resultou em um aumento de
cerca de 10% no numero de passageiros transportados (a maioria idosos)
(OECD,2001).

Buggies ou Scooter (Veiculos elétricos de baixa velocidade)

Alguns idosos tém dificuldade de caminhar até mesmo pequenas distancias.
Veiculos elétricos tipo buggies ou scooter sdo bastante utilizados em pontos de
transferéncia (aeroportos, estacdoes ferroviarias, shoppings, etc.) e se
constituem em uma solucao inovadora de transporte para idosos. Além de se
verificar a facilidade de acesso e saida desses veiculos, é importante observar
as condi¢des de seguranca na interacdo desses veiculos com a infra-estrutura

viaria, bem como outros pedestres e veiculos.

Protecao dos Ocupantes dos Veiculos em Acidentes

Historicamente, a maioria das melhorias de seguranca foi desenvolvida visando
a reducdo de danos em acidentes e ndo de prevencdo de acidentes. Essas
melhorias incluem melhor desempenho estrutural, melhor desempenho em
colisdes e dispositivos de seguranga internos como cintos de segurancga e air-
bags para minimizar o contato com partes internas e externas ao veiculo.
Desde os anos 60, esses dispositivos reduziram pela metade os riscos de
sofrer danos graves em acidentes e salvaram muitas vidas. Fabricantes de
veiculos precisam melhorar as condicbes de uso dos veiculos por essa
populacdo idosa. Facilidade no embarque e desembarque, equipamentos de
controle mais adequados, instrumentos de facil leitura sdo areas possiveis de
melhoria. Veiculos utilizados no transporte privado e publico precisam levar em

consideracdo as dificuldades fisicas impostas aos usuarios idosos na sua
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mobilidade. J& existem alguns padrdes de projeto estabelecidos para essa
parcela de usuarios. Segundo Sant'/Anna et al (2003), objetivando atender as
necessidades especificas dos motoristas idosos, diversas tecnologias estédo
sendo desenvolvidas. Dentre elas, destacam-se: painel mais baixo para ajudar
na leitura com Oculos bifocais (General Motors), fardis para ajudar a reduzir
reflexos da via (Mercedes-Benz), controle de som e ar condicionado duplo,
instalados no painel e no volante (Lincoln Town), maganetas e cambios de
forma a acomodar maos com artrite, faréis com lampadas cujo reflexo nas
placas sdo semelhantes a luz do dia e ajudam na diferenciacdo de cor (por
exemplo, vermelho e laranja) (Joseph, 2000). Kanouse (apud TRB, 1998)
considera que o aumento da seguranga para 0s motoristas idosos pode se dar
através da difusdo de informacéo e forca do mercado (produtos diferenciados
para este segmento). Esse autor destaca uma série de aspectos do veiculo que
devem ser considerados na questdo da seguranca dos motoristas idosos, como
posicdo dos espelhos retrovisores, posicdo dos limpadores de parabrisas,
posicdo das colunas, painel de instrumentos, desenho dos acentos, tamanho

do veiculo etc.

Novas tecnologias embarcadas de controle e seguranca dos veiculos, voltadas
para as particularidades desses usuarios, precisam continuar a ser
desenvolvidas e implementadas. Sistemas para chamadas emergenciais
instalados em veiculos devem proporcionar maior seguranca aos idosos em
seus deslocamentos, no caso de avaria do veiculo ou acidente. Na Tabela 2
sdo apresentados os principais dispositivos que estdo sendo desenvolvidos
para melhorar as condicbes de seguranca dos veiculos e que deverdo ser
usados nos proximos anos. Alguns ja estdo sendo utilizados em fase

experimental.
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Tabela 2: Dispositivos de Transporte Inteligente Ativos

Dispositivo

Operacéo

Melhoria nos sistemas sensores

Fornecer ao motorista informac&o sobre manobras
como “pontos cegos”, distancia disponivel para
estacionamento, para frenagem, etc.

Controle de

Navegacao

Inteligente

Veiculo percebe aproximacdo do veiculo que esta
na frente e pode alterar sua velocidade para uma
frenagem mais segura.

Melhoria da percepcéao visual na
direcdo do veiculo

Melhoria da projecdo visual da imagem da via,
durante periodos de baixa visibilidade como a noite,
durante tempestades e neblina.

Sistemas de roteamento

Esses sistemas ja comecam a ser utilizados em

varios carros e englobam computadores de bordo
gue auxiliam na escolha da rota.

Controle automatico de

velocidade

Sistema controlado por GPS (global positioning
system) para garantir que a velocidade néo
excederd os limites impostos.

GPS e telefones moéveis auxiliam motoristas no
sentido de conexdo automatica a unidades de
auxilio em casos de acidentes ou avariado veiculo.

Unidade para chamadas de
emergéncia

Fonte: Fildes (apud OECD, 2001).

2.4. Conclusodes

O objetivo deste capitulo foi analisar as necessidades de mobilidade e de
acessibilidade e seus impactos na qualidade de vida da populacdo idosa.
Nesse sentido, realizou-se a revisao bibliografica cujo foco foi a anéalise desse
grupo etario como usuario do sistema de transportes, bem como a identificagdo
de algumas politicas e estratégias utilizadas visando garantir a mobilidade e a

seguranca no transito dessa populacéo.

Foi observado na revisédo bibliografica que a maior parte das publicacdes sobre
o tema envelhecimento e transporte focaliza o grupo de motoristas idosos. E
possivel que tal fato esteja associado aos paises de origem das pesquisas,
onde a mobilidade estd mais vinculada a posse e uso do carro. A maior parte
das pesquisas analisadas foi desenvolvida em paises da Europa, nos Estados
Unidos e Australia. Os mais diferentes temas sé@o abordados, o que demonstra
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a complexidade de se avaliar a exposicdo ao risco no transito e as

necessidades especificas desta parcela da populacéo.

Mesmo entre os paises membros da OECD, onde se desenvolvem as principais
pesquisas, a conscientizacdo sobre os problemas e necessidades dos idosos ndo
€ muito ampla. Muitos planejadores de transportes sequer reconhecem as
necessidades de mobilidade dessa parcela da populacdo. Técnicos envolvidos
em planejamento viario e de transportes raramente recebem treinamento
especifico para lidar com os problemas de mobilidade e seguranca da
populacdo idosa. Observa-se que tomadores de decisdo geralmente apontam
questdes de custos como barreiras para incorporar estratégias voltadas para os
usuarios idosos. Embora mais da metade da populacdo desses paises nao
esteja na faixa etaria de 25 a 55 anos, 0s sistemas viario e de transportes
continuam sendo projetados com foco apenas nessa populagdo mais jovem
(OECD, 2001).
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CAPITULO 3

O PEDESTRE IDOSO

Neste capitulo, sdo definidas as especificidades do pedestre idoso e revisados
0s principais fatores de risco associados ao processo de envelhecimento, ao
ambiente viario e ao comportamento dos pedestres idosos. Apresentam-se
também as principais medidas adotadas e a visdo dos especialistas. Nessa
analise, foi consultado um abrangente conjunto de referéncias bibliograficas
internacionais, incluindo algumas experiéncias praticas implantadas em

diferentes paises.

3.1. As especificidades dos pedestres idosos

Em linhas gerais, todas as referéncias pesquisadas evidenciam que,
comparados com outras faixas etarias adultas, os idosos sdo considerados
como um grupo de risco no ambiente viario. Essa vulnerabilidade esta
associada a fragilidade tipica da faixa etaria. Quando envolvidos em acidentes,
os idosos apresentam maior indice de ferimentos graves ou mortes (OECD,
2001). Um acidente que causa ferimento € seis vezes mais provavel de ser
fatal em alguém com idade igual ou superior a 80 anos do que em alguém na
faixa dos 40 anos (WHO, 1998). Enquanto a maior parte das mortes em
acidentes de trafego para os nao idosos € causada por ferimentos na cabeca,

idosos sdo altamente vulneraveis a ferimentos internos.

Pedestres idosos integram o grupo onde mais cresce o nimero de fatalidades.
Em paises do oeste europeu, 45% das fatalidades referem-se aos pedestres
com mais de 65 anos, embora os idosos representem apenas 15% da
populacdo. No Reino Unido, dados de 1998 relativos aos acidentes envolvendo

veiculos mostram um crescimento mais acentuado de mortes para motoristas,
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passageiros e pedestres acima dos 60 anos. Os pedestres sdo 0 grupo mais
exposto a risco no transito (OECD, 2001). O relatério da OECD identifica uma
fragilidade crescente para os idosos, utilizando um indice de fatalidade definido
como o risco de um ferimento vir a ser fatal. O indice de fatalidade identificado,
como igual a 1,0 para o grupo etario entre 20 e 50 anos, cresce tanto para
motoristas como para passageiros e pedestres: é igual a 1,75 para aqueles
com 60 anos, 2,6 para 70 anos e varia de 5,0 a 6,0 para idade igual ou superior

a 80 anos, no Reino Unido.

Embora algumas pessoas levem uma vida saudavel com muitas atividades, o
processo de envelhecimento traz, todavia, mudancas significativas. Pessoas
idosas tém diminuicdo da visédo, da audicdo, aumento do tempo de caminhada
(caminhar mais lento) e aumento no tempo de reacdo frente a estimulos
internos e externos. Tais mudancas afetam os individuos de diferentes
maneiras. Além das dificuldades em definir as especificidades tipicas dessa
faixa etéria, existem fatores de risco que envolvem o processo de
envelhecimento, o ambiente viario e o comportamento dos pedestres idosos,

objeto de discussédo nos itens a seguir.

Encontrar um critério de demarcacao que permita definir pedestre idoso € uma
dificuldade adicional nas pesquisas revisadas. A classificacdo da faixa etaria
pode variar em torno de 10 anos, nos departamentos de transportes e
universidades. Para o Virginia Transportation Research Council é de 55 anos
ou mais. Para a Pedestrian Association of the United Kingdom (Morton apud
RTA, 2000) é de 60 anos ou mais, e na University of North Carolina, o Highway
Safety Research Centre classifica pedestre idoso como pessoas com mais de
65 anos. A Organizacdo Mundial de Saude considera idosos os individuos
acima de 65 anos, vivendo em paises desenvolvidos, ou acima dos 60 anos, no
caso dos que vivem em paises subdesenvolvidos ou em desenvolvimento.
Assim, € necessario cuidado ao se comparar dados sobre pedestres idosos
baseados em classificacdes etarias diferentes, pois uma diferenca de 5 anos a
10 anos pode ter um significativo impacto no perfil fisico e funcional desse

grupo.
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Envelhecimento € um conceito multidimensional que, embora geralmente
identificado com a questdo cronolégica, envolve aspectos bioldgicos,
psicologicos e sociologicos. Além disso, as caracteristicas do envelhecimento
variam de individuo para individuo (dentro de determinado grupo social),

mesmo que expostos as mesmas variaveis ambientais.

Na analise das perdas funcionais relacionadas com o processo de
envelhecimento é importante diferenciar os subgrupos etarios da populagéo
idosa. Considerando-se a legislacéo brasileira, cujo corte etario € a partir de 60
anos, incluem-se no grupo de idosos pessoas cuja idade pode variar em no
minimo 30 anos. Essa significativa heterogeneidade sugere que cada subgrupo
terd diferentes niveis de perdas funcionais com diferentes relacdes de risco.
Laux (apud Yabiku, 2001) categoriza trés subgrupos: 65 a 74 anos, 75 a 84
anos e 85 anos ou mais. Alnish e Hensher (2003) ressaltam a importancia de
fazer a distincdo entre os “jovens idosos” (64 a 75 anos) e idosos mais velhos
(acima de 75 anos). Essa divisdo € particularmente Gtil na identificacdo do
patamar onde ocorre mudanca nas condi¢cdes de saude dessa populacdo que
resulta em impactos nas condicbes de mobilidade. Essa distincdo também
contribui para estabelecer um foco diferenciado nas necessidades desses dois
sub-grupos, identificando servicos e facilidades especificas que melhor irdo

atender essa populacao.

No Brasil, 0 subgrupo etario predominante € o de 65 a 74 anos. Esse subgrupo
apresenta maior exposicdo ao risco, pois concentra 0 maior numero de
motoristas ativos e de pedestres idosos com padrdo de viagens pendulares,
caracteristico de pessoas ativas, muitas delas inseridas no mercado de
trabalho (em alguns casos, informal). Segundo Sant’Anna et al (2002), o
ambiente viario apresenta diversas barreiras a mobilidade e a seguranca da

populacao idosa brasileira:

e O tempo dos seméaforos ndo leva em considera¢do o desempenho dos
idosos, nem de pessoas que temporariamente apresentem algum

problema fisico ou motor. No Brasil, onde o transito é hostil, o pedestre

61



idoso tende a iniciar a travessia somente apos certificar-se da parada
de todos os carros, mesmo que o semaforo indique o tempo de
vermelho para veiculos. Esse tempo adicional acaba por restringir ainda

mais o periodo seguro de travessia;

e Como geralmente a prioridade é dos veiculos, para realizar a travessia
€ o0 pedestre quem circula acima ou abaixo do nivel da via. As
passarelas e tuneis, bem como seus acessos por escadas e rampas,

sdo dificuldades adicionais para o pedestre idoso;

e Os idosos sdo mais suscetiveis a cair, seja pelas dificuldades motoras,
seja por deficiéncia de visdo. As quedas causadas pelas dificuldades
visuais e posturais, comuns a idade, representam, segundo o Ministério
da Saude (2001), os principais acidentes entre os idosos. Neste sentido,
calcadas irregulares, com baixo nivel de servigo, invasdo da calcada
pelos carros, desnivel (inclinagcdes), diferentes alturas do meio fio,

oferecem riscos permanentes;

e Pistas de mao dupla com mais de uma faixa em cada sentido, sem
canteiro central ou ilha de reflugio, expbem os pedestres idosos a um
risco mais elevado. A rigidez do pescoco e a diminuicdo do tempo de
reacdo, caracteristicas comuns nos idosos, comprometem o movimento
de olhar para a esquerda e para a direita e tomar a decisao de cruzar a

pista, em tempo habil;

e Por outro lado, existe uma cultura enraizada de primazia do carro no
ambiente de trafego. Embora o Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL,
1997), no seu artigo 29, preconize que “os veiculos de maior porte
serdo sempre responsaveis pela seguranca dos menores, 0s
motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade dos
pedestres”, persiste uma cultura de desrespeito ao pedestre através da

prioridade histérica dada aos carros no ambiente viario.

Além dessas barreiras que sao decorrentes do processo de envelhecimento
aliado a um ambiente viario hostil, outras barreiras podem ser identificadas

especialmente junto aqueles que usam transporte publico. Sdo as de ordem
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tecnoldgica, incluindo informacéao (frequéncia de servicos, tarifa e bilhetagem,
destinos, pontos de transferéncia). As barreiras fisicas ao transporte publico
englobam aquelas comuns aos pedestres - travessias e calgcamento, mas
também o0 acesso aos pontos de embarque e as condicfes destes pontos de
espera - falta de protecdo contra o sol ou chuva, assentos, etc. O Brasil ja
implementou algumas medidas para amenizar algumas destas barreiras: além
do passe livre no transporte convencional para idosos, existem também
assentos demarcados para idosos e portadores de necessidades especiais nos

veiculos de transporte coletivo.

Embora existam diferencas entre incapacidades moderadas e severas, 0S
avancos na area de saude tém propiciado um declinio nas taxas de
incapacidade na populacao idosa. Nos EUA, Manto et al (apud OECD, 2001)
registraram uma queda na perda das habilidades relacionadas com
incapacidade nos idosos americanos de 1,3% no periodo de 1982-1994. Em
paises como Bélgica, Italia, Alemanha, Reino Unido, pesquisas indicam
retardamento do inicio do surgimento de incapacidades associadas ao
envelhecimento. Essas mudancas estdo relacionadas diretamente com
melhorias na saude publica (controle de varios fatores de risco, como a
pressao arterial), adocao de estilo de vida saudavel (exercicios e alimentacao),
politicas ambientais e sociais, e demais aspectos que favorecem a saude do
idoso. Dai serem otimistas as expectativas de reducdo nas incapacidades
relacionadas com o envelhecimento, no futuro: Noruega, Reino Unido e Franga
estimam que incapacidades sérias devem surgir ap0s os 78 anos de idade para
mulheres e 82 anos, para os homens (aproximadamente 2 anos antes da idade
relativa a expectativa de vida nesses paises); a Alemanha estima apenas o
aparecimento de incapacidades moderadas aos 78 anos para mulheres e aos
80 anos, para os homens (OECD, 2001).

A abordagem do envelhecimento, do ponto de vista das capacidades
funcionais, geralmente esta associada a mitos baseados em concepgdes
ultrapassadas. Uma questdo atual € saber até que ponto o risco causado pela

incapacidade funcional do idoso (normal nessa faixa etaria) deve ser
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considerado maior que o risco de reducao da mobilidade coletiva ou individual
dessa populagéo. A percepcgao que o idoso tem de seu potencial de integracéo
na sociedade ndo pode ser balizada pelo paradigma “eu ja fiz a minha parte”
(relacionado com a incapacidade funcional), mas sim pela crenca no seu
potencial como cidaddo produtivo e atuante. Por isso é tdo importante
promover a mobilidade e a inclusao social dessa populagcéo. Segundo dados da
OECD (2001), em 2030 existirda um numero substancial de pessoas idosas com
incapacidades funcionais inerentes a idade, necessitando, em larga escala, de

produtos e servigos que atendam as suas necessidades.

Segundo Mitchell (2002), como ainda ndo existe uma sélida base de
conhecimentos sobre a questdo do envelhecimento e sua relagdo com
transportes, as pesquisas acabam sendo repetitivas e restritivas, focadas na
questdo da fragilidade dos idosos. O autor ressalta os impactos negativos
dessa visdo baseada em “mitos” e alerta para a necessidade de ampliar as
pesquisas sobre o referido tema.

Nos itens apresentados a seguir serdo revisados o0s principais fatores de risco
associados ao processo de envelhecimento, ao ambiente viario e ao
comportamento dos pedestres idosos. Baseado nas referéncias bibliogréficas
internacionais, serdo apresentadas algumas experiéncias praticas
implementadas em diferentes paises e um resumo das principais medidas

adotadas.

3.2. Fatores de risco associados ao processo de envelhecimento e as
principais medidas adotadas

3.2.1. Declinio da Visao

A acuidade visual, definida como a habilidade de ver objetos nitidamente ou a
habilidade de focar nos detalhes, decresce com a idade. A acuidade visual dos
idosos pode ser especialmente afetada em condigcbes onde a iluminacdo
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artificial € deficiente ou quando existe fraco contraste entre os detalhes e o
fundo. Outro aspecto é a dificuldade do idoso em focar objetos em movimento
em detrimento de objetos fixos (ECMT, 1991; Stuart-Hamilton 1994; Fildes et
al, 1994; Kent e Fildes, 1997; FHWA, 1999a; FHWA, 1999b; Oxley, 2001;
OECD, 2000; RTA, 2000; OECD, 2001; ECMT, 2002)

Tais mudangas na acuidade visual ocasionam redugdo da qualidade e
intensidade da luz que chega a retina. As pessoas idosas operam efetivamente
em condi¢cbes precarias de luz. Isso significa que a visdo dos idosos é mais
opaca, 0 que ocasiona menor tolerancia a claridade ou brilho excessivo e maior
tempo de recuperacéo da visdo, quando expostos a esses fatores. A adaptacao
ao escuro € mais lenta nos idosos. A percepcédo da cor (principalmente apds 0s
80 anos) é outro aspecto relevante. Existe uma tendéncia a ver o ambiente de
forma amarelada. O amarelo e seu espectro — vermelho, laranja e amarelo séo
identificados com mais facilidade em comparacdo com o verde, o azul e o

purpura.

O tamanho do campo visual — regido percebida quando se olha para a frente e
a visdo periférica diminuem com a idade, principalmente a partir dos 75 anos.
Assim, quanto mais um evento ocorrer longe do centro do campo visual, maior
sera a probabilidade dele ndo ser notado (Stokes apud RTA, 2000). O idoso
apresenta diminuicdo na velocidade do processamento visual, significando que
0 processamento de eventos de ocorréncia rapida representam uma dificuldade
especial para eles. A sensibilidade visual por todo o campo de viséo, incluindo
a visdo periférica, também é afetada pelo processo de envelhecimento; sendo
assim, os limites do campo visual estdo diminuidos nos idosos (de 190° no

adulto jovem para 140° aos 50 anos).

Essas mudancas sdo extremamente importantes para o idoso, pois a maior
parte das informacdes € obtida a partir da visdo (pedestres e motoristas) e uma
parte significativa vem da viséo periférica; esse déficit tipico do envelhecimento
predispde ao risco. Sem duvida, o declinio da visdo influencia o equilibrio, o
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andar e a acuidade visual o que influencia fortemente a movimentacdo e o
caminhar em situagdes complexas de transito. Estes problemas tendem a ser
exacerbados nos casos de catarata, glaucoma e outras patologias relativas a
visdo. Entretanto, observou-se na revisao bibliografica que o impacto do déficit
visual tem sido mais pesquisado no grupo de motoristas idosos do que no de

pedestres.

Principais medidas adotadas

O uso de oculos € uma das principais medidas que auxiliam na melhoria do
desempenho visual. No entanto, nem sempre o individuo reconhece
precocemente a relagéo entre seus problemas visuais e seu desempenho e a

exposicdo ao risco dai derivada.

O uso de sinais audiveis € Util para indicar a travessia para pedestres idosos e
pessoas com visdo deficitaria, daltdbnicas ou que sao cegas. Sons mais altos
(pitch) s@o importantes para os pedestres idosos. Sinais audiveis devem ser
equipados com ativadores para pedestres (botoeira) de forma a permitir a
travessia no local de forma continua. Na verdade, isso é apenas uma troca de
mensagem dos sinais: de visual "Pare”, “Siga” por audiveis, independe se
ainda héa veiculos saindo da intersecao (Zeeger et al 2001; RTA, 2000; OECD,
2001).

O Roads and Traffic Authority (RTA), orgdo responsavel pelo gerenciamento de
trafego e rodovias da Austrdlia (RTA, 2000) aponta as seguintes medidas que

podem ser adotadas nas ruas e calcadas:
e retirada dos obstaculos da calcada;

e uso diferenciado de texturas e pinturas para guiar a caminhada por rotas

mais seguras;

e introducdo de iluminacéo artificial para melhorar a visibilidade, ja que os

idosos precisam de maior luminosidade do que pessoas mais jovens;
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e medidas que aumentem o contraste visual em displays: por exemplo, dar
preferéncia ao uso de preto e branco, ao invés de preto e cinza, ajuda

pessoas que apresentam esse tipo de perda da acuidade visual;

e além dos seméforos colocados acima da via, os que sdo colocados na
lateral da via melhoram a visualizacdo destes, pois reduzem a distancia
necessaria para enxergar o sinal e facilitam o movimento de rotacdo do

pescoco (mais endurecido nos idosos).

3.2.2. Declinio da Audicao

Comparado com pessoas jovens, o canal de audicdo dos idosos se torna mais
bloqueado por cera, o que causa perda auditiva, envolvendo o ouvido interno e
afetando a capacidade de transmissdo do som. Alta frequiéncia de som ou
ruido afeta o nervo auditivo. A tarefa de distinguir sinais sonoros tendo como
fundo varios ruidos, torna-se mais dificil para o idoso, particularmente quando
0s sons ndo sao familiares. A partir dos 60 anos, a maioria apresenta

problemas auditivos, com significativas alteracdes nos testes de audiometria.

Um fator adicional ao declinio da audi¢do, e que aumenta a exposi¢ao ao risco
desses pedestres, é o fato de que eles jA tém campos visuais limitados e
dificuldades em monitorar sistematicamente o ambiente do transito. Ouvir os
ruidos do ambiente (como buzinas, por exemplo) ajuda-os a tornarem-se

conscientes da presenca de um perigo iminente.

3.2.3. Biomecanica do movimento

Com a idade, ocorre a reducdo da capacidade de extensao e forca das fibras
de colageno, fato que afeta as articulagcdes. A espinha dorsal também sofre
alteracGes com a idade. Pesquisas mostram que a espinha dorsal das pessoas
idosas sofre maior compressao, o que pode ocasionar a diminuicdo da estatura
em até 10 cm. Essas mudangas comprometem movimentos que envolvem
principalmente a flexibilidade de rotacdo do pescoco (Mackay apud RTA,

2000). A biomecanica do movimento também estd associada as dificuldades de
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coordenacao psicomotora que, por sua vez, esta relacionada com uma lenta
diminuicdo dos movimentos e um aumento do tempo de reacdo, devido a

lentiddo com que se processa a informagéao (Monteagudo, 2001)

3.2.4. O equilibrio, a marcha e o caminhar lento

O equilibrio diminui consideravelmente nas pessoas idosas. O controle do
equilibrio € complexo. Envolve o sistema nervoso central, musculos, audicdo e
visdo (particularmente a visao periférica). Segundo Lord et al (1991) a perda do
equilibrio corporal oscila significativamente quando a forca muscular dos
tornozelos e dos quadriceps (musculo da frente da coxa importante no
movimento de levantar ou estender a perna) séo reduzidos. Como resultado, o

passo diminui e o tempo de reacdo aumenta.

O declinio nos mecanismos responsaveis pelo equilibrio corporal aumenta o
risco de quedas, em movimento ou parado. O declinio da forca muscular e o
endurecimento da articulacdo também contribuem para o caminhar mais lento.
Geralmente, os idosos estdo conscientes de que existe um grande risco de
quedas ocasionado pelo declinio do equilibrio. Por isso, eles freqientemente
procuram algo para se segurar e apoiar quando estdo de pé, de modo a manter
o equilibrio. Nessas circunstancias, existe uma tendéncia dos pedestres idosos
de se mover lenta e cautelosamente, tornando a tomada de decisdo mais dificil.
Os mesmos autores consideram a perda de calcio como um dos maiores
responsaveis pelo diminuicdo da forca 6ssea nos idosos, aumentando o risco

de fraturas. No caso das mulheres, a perda 6ssea € maior.

Superficies irregulares, com brilho ou molhadas, escadas, degraus, mobiliario
urbano colocado de forma inadequada e iluminacdo sao citados pelo National
Health and Medical Research Council (1994) como perigosos para a seguranca
das pessoas idosas. Zegeer and Zegeer (apud, RTA 2000) mencionam que 0
movimento eficiente e seguro de pedestres idosos seria aumentado através de

superficies anti-derrapantes.
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Um estudo longitudinal observou o padrdo de caminhada de 588 pessoas com
60 anos ou mais. Foi observado que o padrdao de caminhada muda com a
idade. Idosos fazem o movimento de levantar e abaixar o pé diminuido,
reduzindo o comprimento e a velocidade do passo, além de diminuir os
movimentos dos bracos (que auxiliam no equilibrio), o que resulta numa

velocidade de caminhada mais lenta (Gibbs et al, 1996).

Existe, portanto, uma relagdo entre equilibrio, marcha e caminhar lento e o
sentimento de inseguranca diante da sensacdo de que eles ndo conseguem
dar conta do trafego rapido e quando néo ha possibilidade deles examinarem a
superficie para se certificarem se existem irregularidades perigosas ao fazerem

a travessia .

Diversos paises desenvolveram estudos sobre o padrdo de caminhada dos
pedestres idosos, visando estimar a velocidade média de caminhada e
estabelecer comparac¢des com outras faixas etérias. Os dados variam segundo
diferentes pesquisas. No Canada, pesquisas realizadas em clubes de
aposentados (60 anos ou mais) identificaram que a velocidade média para as
mulheres é de 1,24 m/s e de 1,29 m/s para os homens (Road Management e
Engineering Journal, 1997). A Australia estabeleceu como referéncia o tempo
de 1,2 m/s como sendo padrdo para pedestres idosos, assumindo que um
grande numero de pedestres idosos nao foi capaz de completar a travessia de

forma segura durante o tempo semaforico (RTA, 2000).

Langlois et al (1997) entrevistaram 1249 pessoas com 72 an0S Ou mais.
Destes, 11% relataram dificuldades ao caminhar nas ruas. Apenas 1% desses
pedestres relatou fazer a travessia de forma adequada, no tempo padréo
adotado nas intersecdes americanas (1,22 m/s). De fato, Yanochko (2002)
observou, em um estudo desenvolvido na Califérnia com 592 idosos (acima de
65 anos) atravessando uma intersecdo, que cerca de 27% nao conseguia
alcancar o outro lado da via antes que o sinal fosse liberado para os veiculos.
Mais ainda, notou que 23% ainda tinham pelo menos uma faixa de trafego para
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atravessar quando o fluxo de veiculos era liberado. As mesmas conclusdes
foram obtidas por Job et al (apud RTA, 2000) em um estudo com pedestres
idosos em Sydney.

Principais medidas adotadas

Muitos ambientes viérios ndo séo construidos levando em conta necessidades
dos pedestres, particularmente dos pedestres com necessidades especiais,
como no caso dos idosos. Com relagéo as dificuldades com o equilibrio, muitos
dos potenciais riscos que envolvem os pedestres idosos seriam removidos ou
minimizados excluindo meio-fio alto, buracos, mobiliarios publicos posicionados
de forma irregular etc. A superficie das vias e calcadas ndo deveria gerar brilho
nem ser escorregadia, pois agrava o desequilibrio tipico dessa populacao.

Medidas preventivas devem considerar o uso de oculos, bengalas, andadores
e corrimdo. O uso de corrimaos é considerado benéfico para os pedestres
idosos com problemas de equilibrio, visuais ou de mobilidade, particularmente
quando existem rampas e degraus. Discussées mais recentes apontam para o
uso do corrimdo como auxilio aos pedestres idosos para se equilibrarem nos
refugios ao atravessarem (RTA, 2000). A OECD (2001) também sugere que o0s
acessos deveriam ter uma largura adequada para pedestres idosos que

necessitem usar aparelhos de locomocao.

Exercicios e atividades fisicas sdo importantes para aumentar a forgca muscular
e compensar déficits de equilibrio. Outro aspecto relatado é o uso de bolsas
nas duas maos que pode contribuir para o desequilibrio. Aconselha-se que pelo

menos uma das maos esteja livre para ajudar a manter o equilibrio.

Uma das principais medidas envolve o aumento do tempo semaférico. Diversos
pesquisadores defendem que, em areas com grande numero de pedestres
idosos, os intervalos de tempo semaféricos sejam maiores, considerando a

velocidade de caminhada dessa faixa etaria. Job et al (apud RTA, 2000)
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observam que a obediéncia ao aviso luminoso do sinal “Nao Atravesse” pode
ficar substancialmente reduzida se os pedestres percebem que eles ainda tém
tempo para atravessar antes da liberacao do fluxo de veiculos.

Da mesma forma, um aumento do tempo de travessia para 0s pedestres
precisa levar em consideracdo outras consequéncias como atrasos impostos
aos fluxos de veiculos. Buckholz (apud RTA, 2000) alerta para o fato de que os
efeitos nos fluxos de trafego causados por tempos semaféricos maiores para
pedestres ndo devem ser ignorados. Dessa forma, avaliacbes sdo essenciais

para verificar os beneficios das medidas propostas.

Relativamente poucas pesquisas foram feitas para avaliar os efeitos do
aumento do tempo do sinal em areas com grande concentracdo de idosos.
Dentre os estudos existentes, Job et al (apud RTA, 2000) afirmam que houve
consideravel diminuicdo de conflitos entre carros e pedestres (envolvendo
todas as faixas etarias) em uma intersecao na area central de Sidney, local de

grande concentracdo de pedestres idosos.

Dados semelhantes foram obtidos em pesquisas realizadas pelo Queens
Boulevard Pedestrian Safety Project da Traffic Safety Unit do New York City
Police Department (Yanochko, 2002). Queens Boulevard, em Nova York , era
conhecida pelo numero elevado de mortes e ferimentos com pedestres idosos
acima de 65 anos. O principal problema observado foi que muitos idosos néo
eram capazes de completar a travessia dentro do tempo estipulado e tinham
dificuldade em distinguir os sinais de pedestre. Além disso, nessa via, o trafego
excedia o limite de velocidade. Foi implementado um programa de prevencéo
de acidentes com aumento do tempo semafdrico em conjunto com pintura do
meio fio, instalacdo de faixas intermediarias com semaforos (no meio da
travessia), instalacdo de placas de limites de velocidade num raio de 4 km do
boulevard e aumento da fiscalizacdo para coibir o excesso de velocidades.
Foram realizados seminarios com o0s pedestres idosos da area sobre

prevencao de acidentes.
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Essas intervengBes conduziram a uma significativa diminuicdo das taxas de
mortalidade de pedestres idosos. Apos 30 meses de implementagéo do projeto,
os resultados obtidos foram:

e 44% de reducao nas taxas de mortalidade;

e 77% de reducédo nas taxas de ferimentos graves, de 3,5 para 0,8 por cada
100.000;

e durante o mesmo periodo, apenas 4% de reducdo nas fatalidades no

restante da cidade.

Os autores salientam que o estudo de caso do Queens Boulevard demonstrou
gue medidas ou estratégias adotadas sozinhas tém sua eficacia comprometida.
E importante implementa-las de forma integrada, o que aumenta a associacio

dos estimulos de seguranca de forma pregnante no mapa mental do idoso.

3.2.5. Declinio do Tempo de Reacéao

Com a idade, o tempo de reacgéo (tempo que o individuo leva para reagir a um
estimulo) tende a aumentar. O tempo de reagdo menor proporciona maiores
beneficios em situacées tais como: dirigir e fazer a travessia. A medida que a
tarefa se torna mais complexa, o tempo de reacéo dos idosos aumenta mais do
que em outras faixas etarias (RTA, 2000). Este é um dos pontos criticos na

seguranca do idoso no transito.

No que diz respeito as habilidade auditivas, pesquisas mostram que para
tarefas simples o tempo de reacdo aumenta muito pouco até atingir a idade de
70 anos. Para tarefas complexas, o aumento no tempo de reacao é maior com
0 aumento da idade. Com o treino, o idoso pode diminuir o tempo de reacéo
principalmente nas tarefas complexas (Stuart-Hamilton, 1994).

Principais medidas adotadas

O aumento da visibilidade do pedestre idoso foi uma medida adotada na
Australia. Foram realizadas diversas campanhas educativas cujo objetivo foi
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aumentar a visibilidade do idoso para os demais usuarios da via,
principalmente motoristas. O uso de materiais reflexivos pode aumentar em até
500m a visibilidade. Nessas campanhas, foram distribuidos folhetos
informativos, cintos, bolsas, camisas e outros acessoérios, confeccionados com
material reflexivo, em comunidades com maior concentracdo de idosos. Os
idosos foram estimulados a usar esses materiais a noite, em dias de chuva ou
nublados (RTA, 2000).

3.2.6. Declinio da Velocidade de Julgamento

b

Os idosos tém mais dificuldade em julgar e responder a velocidade dos
veiculos e sdo menos sensiveis as mudancas de velocidade do que jovens
(Fildes et al, 1994; RTA, 2000; OECD, 2001; Oxley, 2001). Motoristas e
pedestres idosos tendem a acreditar que exista mais tempo do que na verdade
h&. Tal fato resulta no risco potencial de se tomar uma decisdo baseada no erro
perceptivo de julgar distancia e velocidade. A inabilidade de julgar velocidade
veicular € mencionada por pessoas idosas (60 anos ou mais) como um dos
principais problemas quando atravessam a via. No entanto, Schiff et al (apud
OECD, 2001) relatam que adultos de todas as idades, principalmente as
mulheres, cometem erros de julgamentos sobre o tempo de chegada de

veiculos.

Na Australia, estudos de Oxley e Fildes (1999) concluiram que pedestres
idosos (65 anos ou mais) ndo faziam a travessia com significativa margem de
seguranca como resultado da estimativa incorreta da chegada dos veiculos.
Embora os idosos tenham a tendéncia de aceitar brechas mais longas no
trafego do que jovens pedestres, quando o tempo real de chegada do veiculo
foi considerado, a margem de seguranca para os pedestres idosos era muito
reduzida se comparada aos pedestres jovens. Esse comportamento era mais
notavel quando em vias de mao dupla, onde a complexidade do trafego é

maior.
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Principais medidas adotadas.

Diante da maior dificuldade dos idosos em julgar e responder a velocidade dos
veiculos, foi observada uma tendéncia em simplificar a experiéncia de
travessia. As principais medidas envolvem uso de reflagio/ilhas em situacdes
complexas com varias faixas. Isso torna a travessia mais segura, pois 0
pedestre olha apenas para um lado, atravessa até o refugio e olha na direcédo
oposta para finalizar a travessia (Oxley e Fildes,1999; RTA, 2000; OECD
2001). O refugio também pode ser Util em vias largas de m&o Unica. Isso
simplifica a experiéncia de atravessar, porque reduz a distancia direta que os
idosos precisam percorrer e oferecem um local de descanso onde eles podem

parar e reiniciar todo o processo cognitivo necessario ao novo movimento.

Assim, os reflugios séo eficientes para pessoas com caminhar lento como o0s
idosos. Smith (apud RTA, 2000) relata que o refugio diminui consideravelmente
o tempo de espera para a travessia dos pedestres idosos, pois eles s6

precisam esperar brechas em cada trecho da via.

Moses (1989) faz referéncia a um estudo realizado no Reino Unido
examinando o numero de mortes entre pedestres idosos numa sec¢ao
especifica de uma via principal atravessando uma area comercial, antes e
depois da construcdo de um refagio de concreto pintado, de 1,2 metros de
largura. Numa comparacao entre 3 anos antes e 3 anos depois da instalacao
do refugio, o niumero de fatalidades com pedestres caiu substancialmente de 7
para 3. Essa queda ocorreu, apesar do volume de trafego no local ter crescido

cerca de 50% no mesmo periodo.

Recomendacgfes especificas sobre o desenho de ilhas ou reflgios tém sido
feitas por diversas autoridades de transporte. Essa medida abrange também
outros pedestres com dificuldades de locomocéo que podem se beneficiar do
uso de refagios, como dos cadeirantes, pessoas obesas, gestantes e pessoas

que apresentam comprometimentos temporarios. O "Guidelines and
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Recommendations to Accommodate Older Drivers and Pedestrians” (FHWA,

2001) apresenta o mais completo trabalho nessa area.

Algumas medidas de Engenharia de Trafego enfatizam a interse¢cdo como area
de conflito e envolvendo a colocacdo de gradis evitando que os pedestres
atravessem proximo a area de manobra dos carros que cruzam as intersecoes.
Para Sheppard e Pattinson (apud TRB, 1998), os pedestres tipicamente vao
realizar a travessia mais curta (linha de desejo) mesmo que isso aumente o
risco. No caso especifico de pedestres idosos, os autores descobriram que
21% de vitimas idosas declaram que conhecem o caminho mais seguro para
seu destino (um ponto comercial), mas a maioria declarou que ndo o usou pela

distancia ser maior.

Neste sentido, a OECD (2001) alerta para a fadiga dos pedestres idosos como
importante fator de risco que influencia na escolha da rota de travessia. Os
pontos de travessia devem ser integrados ao caminho usual do pedestre para
prevenir desvios cansativos. Por essa razdo, as passarelas e passagens
subterraneas ndo sdo recomendadas como contramedidas porque elas

requerem mais esforco fisico e aumentam a distancia de caminhar.

3.3. Fatores de risco associados ao ambiente viario e as principais

medidas adotadas

Os fatores situacionais sao aspectos importantes que afetam o desempenho do
pedestre idoso. Aspectos ndo familiares aumentam o nivel de tensdo na
interacdo dos idosos com o ambiente viario. Nesse sentido, as principais
medidas envolvem: reducéo do brilho, melhoria na iluminacéo, uso adequado
de cores e a simplificacdo da informacéo e forma da sinalizacdo. Tais acdes

devem considerar as caracteristicas do ambiente viario e suas especificidades.
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3.3.1. Padrao de acidentes envolvendo pedestres idosos - Vias arteriais,
intersecdes, travessias e calgadas

Os acidentes refletem, em grande parte, o estilo de vida e o padrdo de
caminhada dos pedestres idosos. Ocorrem com mais frequéncia de dia e
durante a semana, geralmente no inicio da manha e ao final da tarde (OECD,
2001).

Em pesquisa realizada em Melboune, Autralia, Alexander et al (apud Kent e
Fildes, 1997) identificaram que 63% dos acidentes com idosos ocorrem num
raio de 1km da residéncia. A taxa de acidentes com idosos quando retornavam
das compras foi significativa. Os autores atribuem ao fato dos idosos
carregarem bolsas de compras, o0 que interfere no precario equilibrio desses

pedestres.

Baseado nos bancos de dados americanos, Hauer (apud TRB, 1998)
identificou que mais de 500 pedestres com 64 anos ou mais morrem
anualmente em intersecdes nos EUA, comparado com aproximadamente 800
pedestres de outras faixas etarias. Desses acidentes com pedestres idosos,
57% ocorrem nas intersecdes e 18% em até 20m da intersecdo. O principal
motivo deve-se a complexidade da intersecdo que envolve um namero elevado

de estimulos, o que torna mais dificil e complexa a tomada de decisao.

Fontaine e Gourlet (1997) estudaram, na Franca, pedestres idosos (65 anos ou
mais) envolvidos em acidentes fatais. A maioria dos acidentes ocorreu nas
travessias (meio da travessia ou no final da travessia). Dados semelhantes
foram obtidos em pesquisas realizadas em Victoria, Australia, onde 41% dos
pedestres idosos foram atingidos perto da calcada e 35% longe da calcada
(RTA, 2000). Em vérias pesquisas, a velocidade de caminhada dos idosos €&
apontada como o principal motivo que pode explicar a localizagdo desses
acidentes.
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Nos EUA, o maior numero de conflitos pedestre-veiculo ocorre quando os
veiculos viram a esquerda nas intersecfes. Segundo Job et al (apud, RTA
2000), os conflitos entre pedestres e veiculos que vém da esquerda em
intersecdes sdo o problema mais comum para pedestres idosos, inclusive se
comparados aos pedestres jovens. Ele sugere que essas altas taxas refletem a
reducdo da capacidade dos idosos de tomar medidas evasivas e/ou perceber

veiculos.

Segundo Catchpole (apud OECD, 2001), conflitos entre pedestres e veiculos
que realizam movimento de giro nas intersecdes podem ocorrer porque a
geometria e as condi¢cdes de trafego em algumas intersecdes dificultam a
percepcgao que o motorista tem do pedestre. Trés situagcdes séo relatadas como
as mais frequentes: alguns motoristas falham em nao perceber o pedestre
atravessando; ndo véem os pedestres quando eles comecam a travessia; e a
incerteza se deveriam ou nédo ter dado a vez ao pedestre. Esses problemas
ocorrem quando a travessia esta mal localizada na interse¢cdo ou quando a
distancia até a travessia do pedestre € muito longa. Em alguns casos, a
legislacdo de transito acaba por aumentar esse risco. O autor cita o Driver’s
Manual dos EUA que determina que a pista da direita deve ficar livre para o
motorista que vai convergir a direita na intersecao. No entanto, para o pedestre,

ISSO aumenta o risco porque o carro entra na intersecao de forma mais abrupta.

A manobra de marcha a ré é uma das formas mais comuns de acidentes com
pedestres idosos. No Reino Unido e Australia, um dos principais acidentes com
pedestres idosos geralmente ocorre quando veiculos, ao manobrar para
estacionar, dao ré. Em ruas com estacionamentos, o0s pedestres idosos
geralmente passam entre os carros com a atencdo focada no trafego,
desviando assim sua atencdo da manobra de ré. A audicdo reduzida, a
diminuicdo da visdo periférica e 0 aumento do tempo de reacdo também
contribuem para os acidentes com veiculos que dao ré. Por exemplo, o idoso

tem dificuldades em perceber a pista, o barulho do motor e as luzes de ré.
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Segundo Sheppard e Pattinson (apud TRB, 1998), somente 41% dos pedestres
idosos envolvidos nestes acidentes viram o carro se aproximar deles. Além
disso, eles descrevem o veiculo como “fazendo algo ndo usual”. Em 30%
desses casos, 0s veiculos estavam dando ré. Um terco desses pedestres

relatam problemas de audicéo, visao e dificuldades ao caminhar.

Principais medidas adotadas

As principais medidas de Engenharia de Trafego envolvem sinalizacdo. Na
Flérida, o Institute for Highway Safety (apud OECD, 2001) alterou o tempo de
sinais em algumas intersecbes. Dessa forma, a sinalizacdo permitiu aos
pedestres iniciar a travessia da intersecdo 3 segundos antes da liberagdo dos
veiculos que vao fazer a conversdo. Comparacfes feitas antes e depois
mostraram que essa intervencado foi capaz de reduzir a acao evasiva tomada
pelos veiculos, bem como reduziu o conflito entre pedestres e veiculos. Os
conflitos praticamente cessaram. As chances de um conflito com pedestres que
deixam o meio fio no inicio da travessia, foram reduzidas em 95% e a
probabilidade de um pedestre ter conflito com veiculo em converséo caiu para
60%. O Institute for Highway Safety afirma que os intervalos mais longos
(leading intervals) adotados sdo uma forma barata de intervir a favor do

pedestre.

Como os motoristas que estdo fazendo a conversdo ndo tém consciéncia de
gue eles devem dar prioridade ao pedestre, 0 uso de sinais ou placas de “Dé a
vez ao pedestre” é Util. Essas sinalizagdes que informam ao motorista que esta
fazendo a conversao a proximidade de uma travessia de pedestres podem ser
usadas em conjunto com semaforos para pedestres. Esses sistemas
envolvendo placas e sinais séo utilizados atualmente em varios estados da

Australia (RTA, 2000).

Catchpole (apud OECD, 2001) relata o uso de um sistema composto por sinais
de fibra 6tica que ilumina a mensagem “Dé a vez ao pedestre”. A mensagem é

mostrada ao motorista quando o sinal estd verde para o pedestre (ou
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piscando). Problemas de visibilidade em particular quando a luz do sol esta
refletindo no sinal, sao resolvidos com os sinais de fibra 6tica. Testes revelam

boa compreenséo da mensagem.

Antes da decisédo sobre o tipo de tratamento que deve ser dado para esses
veiculos que estdo fazendo a conversado, Hauer (apud TRB, 1998) advoga a
necessidade de um exame detalhado dos fatores de seguranca e dos custos e
beneficios alcancados. Napier (apud OECD, 2001) diz que se a abordagem dos
objetivos que envolvem projetos de seguranca foram muito focados, eles
podem ser prejudiciais a um tratamento mais amplo do problema da via e
social. Ele alerta que algumas medidas para a seguranca do pedestre s&o
eficazes apenas porque elas diminuem significativamente o fluxo de pedestre
naquele local. Ele menciona o exemplo de se instalar passarelas e grades ao
longo de uma via principal para evitar que pedestres atravessem em
determinado ponto da via. Essas medidas criam dificuldades especialmente
para os pedestres idosos que ficam impossibilitados de acessar 0s servigcos
disponiveis e podem tornar-se potencialmente isolados das atividades
externas. Dessa forma, as caracteristicas dos pedestres e do ambiente de uma

area em particular devem ser avaliadas em conjunto.

A reducdo de velocidade aplicada em areas frequentadas por idosos, como
areas de bairros com muitos residentes idosos, ou em vias com uso intenso de
pedestres idosos, como areas de diversdo, shopping-centers e centros de
convivéncia de idosos, é a principal medida adotada. Sdo também utilizadas
placas com desenhos de idosos alertando os motoristas para maior cautela ao

dirigir.

Ressalta-se a necessidade de combinar estratégias para reforcar a eficacia dos
resultados. Por exemplo, junto com medidas de limite de velocidade, pode-se
utiizar a Moderacdo do Trafego. Embora seja pouco utilizada com esta

finalidade especifica, a Moderacdo do Trafego contribui para promover
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seguranca para os pedestres idosos ao separar os diferentes tipos de trafego e

tornar o ambiente mais amigavel para esse grupo (OECD, 2000).

E importante que medidas de Engenharia de Trafego sejam acompanhadas de
programas educativos cujo objetivo é informar aos pedestres idosos sobre
mudancas realizadas na via, reforcando as mudancas comportamentais
necessarias. O aspecto mais significativo e que deve ser considerado nas
campanhas educativas € que os acidentes ocorrem nas vizinhancas do idoso.
Alguns programas locais vém sendo desenvolvidos. Em virtude do acentuado
namero de acidentes envolvendo idosos nas vias arteriais (na época mais da
metade das mortes de pedestres idosos), o Ministério dos Transportes da
Austrdlia iniciou, em 1991, o programa Walk With Care. Trata-se de discussfes
em pequenos grupos em comunidades com concentracdo de idosos.
Participam dessas discussdes idosos, representantes de grupos comunitarios,
engenheiros de trafego e membros de conselhos administrativos locais. Nesses
encontros sdo discutidos os problemas de seguranca no transito e as possiveis

intervencoes (Kent e Fildes, 1997).

3.3.2. Veiculos e comportamento dos motoristas

e Design do carro

O carro, mais que o solo, causa a maioria dos ferimentos sérios aos pedestres.
Particularmente para pessoas com mais de 60 anos, o contorno do exterior do
veiculo tem um efeito marcante no tipo e seriedade do ferimento adquirido
(Mackay apud RTA, 2000). Um veiculo com contornos mais arredondados, ao
contrario daqueles com contornos mais ponteagudos, provocardo menores
danos na colisdo com pedestres. Robertson (apud RTA, 2000) estima que
existe um risco 26% maior de acidente fatal com pedestres no contato com
veiculos com partes pontiagudas do que no contato com veiculos com

contornos mais suaves (arredondados).
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Lane et al (apud RTA, 2000) examinaram as diferencas nos acidentes de
pedestres com veiculos de passeio e veiculos pequenos de carga (tipo vans e
caminhonetes). Eles observaram que ferimentos nas extremidades inferiores e
na pélvis eram mais freqiientes nos acidentes com carros de passeio por causa

do contato com péara-choques.

Nos acidentes com veiculos de carga os ferimentos sérios em membros
inferiores eram muito menores enquanto aumentavam os ferimentos no peito e
no abdomem. Essa diferenca ocorre em virtude do contorno externo diferente
da parte frontal desses veiculos. As vans e caminhdes leves tendem a dissipar
0 impacto por uma area maior do corpo enquanto os veiculos de passeio

tendem a ferir de forma mais grave os membros inferiores.

Nas Ultimas duas décadas muitas transformacdes foram benéficas aos
pedestres em termos de modificacfes no design dos veiculos. A introducdo de
para-choques mais curvilineos e a quase eliminacao de pontas salientes pode
ter contribuido para a reducdo de ferimentos nas partes inferiores do corpo
(OECD, 2001).

No entanto, deve-se ressaltar que essas modificacbes nédo foram feitas tendo o
pedestre como foco. O Departamento de Transportes de Oregon/ODOT
observou que “o nimero e a gravidade dos acidentes com pedestres poderéo
aumentar no futuro devido a uma acgédo néo intencional dos carros estarem
sendo construidos com um namero maior de dispositivos anti-acidentes: como
motoristas e passageiros estdo melhor protegidos no interior dos veiculos e
isolados do mundo exterior (interior mais silencioso e sistemas de som de
maior qualidade), o pedestre desprotegido ndo sera percebido como uma
ameaca. Isso poderd levar o pedestre a se tornar invisivel ou ignorado pelos
motoristas” (ODOT apud RTA, 2000).
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e Velocidade do carro

Apesar das caracteristicas do design dos veiculos, o maior fator contribuinte
para severidade dos atropelamentos é a velocidade dos carros. A reducao da
velocidade ndo apenas diminui a gravidade do acidente para o pedestre, como
pode minimizar sua ocorréncia, porque a velocidades reduzidas, a distancia de

frenagem e os tempos de reacéo se reduzem. (ODOT apud RTA, 2000).

Pequenas diferencas na velocidade resultam em grandes diferencas na
velocidade de impacto porque a distancia de frenagem é proporcional ao
quadrado da velocidade inicial. O estudo realizado pela Road Accident
Research Unit demonstrou que a frequéncia da fatalidade de pedestres em
Adelaide (Australia) diminuiria 30% se a velocidade dos carros diminuisse em
5km/h. Nesse cenario, 10% dos atropelamentos teriam sido evitados, ou seja, 0
veiculo poderia ter parado antes de atingir o pedestre. Nos locais onde a
velocidade maxima permitida é de 60 km/h, haveria uma reducédo no numero de
casos fatais envolvendo pedestres de aproximadamente 32% - se esse limite
de velocidade fosse reduzido em 5 km (60 para 55 km/h) e 48% se fosse
reduzido em 10km/h (RTA, 2000).

Outras medidas envolvem o comportamento dos motoristas como fator de
significativo impacto nos acidentes com pedestres idosos. Diversas pesquisas
identificam a crenca da supremacia do veiculo sobre o pedestre na via. O Older
Pedestrian Demonstration Project identificou que, nas cidades australianas, um
dos problemas mais comuns € que tanto motoristas quanto pedestres néo
entendiam como o0 seu comportamento contribui para os problemas que
envolvem pedestres idosos. Em pesquisa realizada pelo Federal Office of Road
Safety em 1990, perguntou-se aos motoristas como eles agiriam se existissem
pedestres idosos no local. A maioria declarou que diminuiria a velocidade ou
teria cuidados extras. Entretanto, essas respostas podem ser guestionadas,
pois foram formuladas de uma maneira que poderia induzir a um tipo de

resposta julgada correta ou apropriada (RTA, 2000).
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Num estudo baseado em relatos dos motoristas, Job et al (apud RTA, 2000)
identificaram comportamentos impacientes e ndo adequados aos pedestres
idosos, principalmente quando se trata de mulheres jovens. Os motoristas
geralmente ndo aceitam que o pedestre tenha a prioridade na via e que
também cabe a eles, motoristas, zelar pela seguranca dos pedestres. Esses
comportamentos, embora genéricos, se aplicam aos idosos. Segundo a
pesquisa, varios motoristas ndo cedem a vez aos pedestres se eles estédo

parados na calgada, aguardando uma oportunidade para atravessar.

Dados similares foram encontrados na pesquisa de Fildes (1998) em
intersecbes ndo semaforizadas. Os usuarios da via (pedestres e motoristas)
supdem incorretamente que o carro tem prioridade no direito de passagem. O
interessante € que 0s motoristas tém maior conhecimento sobre a legislacao de

transito do que os pedestres.

A OECD (2001) enfatiza a necessidade de campanhas educativas continuadas
sobre regras para motoristas e pedestres. Para Job et al (apud RTA, 2000), é
importante ressaltar o numero significativo de motoristas que assume que
pedestres adultos, diferente de criangas, irdo fazer verificacbes apropriadas e
estardo aptos a evitar a colisdo quando atravessarem. As campanhas cujo
publico alvo sdo o0s motoristas devem informar sobre o provavel
comportamento dos pedestres idosos. A maioria dos motoristas ndo esta
consciente da reducdo de desempenho dos idosos e 0O quanto essas
dificuldades aumentam o potencial de que estes pedestres se envolvam em
situacdo de risco. Os motoristas podem entdo reagir tarde, pois eles tém a
expectativa de que os pedestres vao perceber a sua aproximacao e escolher a
acao apropriada. Sao informagdes fundamentais, pois os pedestres idosos tém
reduzida sua habilidade de reagir e prever conflitos com veiculos, além de
serem mais lentos para esquivar-se de acidentes se 0s motoristas néo

cumprem seus papeéis.
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O Main Roads of Western Australia estd testando um sinal luminoso
desenvolvido para alertar motoristas de que pedestres estdo prestes a usar a
travessia. Os sinais sdo equipados com luzes amarelas e ativados pelos
pedestres (RTA, 2000).

De forma semelhante, Coffin e Morrall (apud Road Management and
Engineering Journal, 1997) recomendam o uso de sinalizacdo que alerte aos
motoristas sobre travessias frequentemente utilizadas por pedestres idosos,
como aquelas em bairros com grande incidéncia de moradias de idosos. No
entanto, Zegeer and Zegeer (apud, RTA 2000) alertam para o fato de que
esses sistemas ndo devem ser usados em larga escala, uma vez que
motoristas tendem a se tornar menos sensiveis a sinais de alerta que

aparecem com muita frequéncia.

No desenho de sinalizacdo de trafego é preferivel utilizar simbolos no lugar de
textos. De acordo com a padronizacdo utilizada na Australia (RTA, 2000),
existem 3 vantagens no uso de simbolos para a melhor compreensdo dos

pedestres idosos:
e simbolos informam a mensagem mais rapido e eficientemente que textos;

e simbolos sdo mais facilmente legiveis a maiores distancias para um dado

tamanho;

e simbolos sdo mais rapidamente entendidos por pessoas que ndo léem

muito bem (declinio da visdo).

Como mencionado anteriormente, o desenho e uso dos sinais deve ajudar a
compensar a dificuldade de percepcdo das cores pelos idosos, com um uso

mais intensivo de amarelo, laranja e vermelho.
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3.4. Fatores de risco associados ao comportamento dos pedestres idosos
e as principais medidas adotadas

Frequentemente, os idosos sao resistentes em mudar seu padrdo
comportamental. Os idosos geralmente superestimam suas habilidades e sé&o
relutantes em aceitar as limitacbes impostas pelas mudancas porque sao

associadas ao estigma do velho (Fildes et al, 1994).

Alguns estudos relatam que pessoas idosas resistem a mudancas por que
acreditam que ndo ha necessidade de aprender novas estratégias. Esse
otimismo mascara uma necessidade de mudanca comportamental. Essa
propensdo ao otimismo €é apontada como responsavel pelo aumento
significativo do comportamento de risco dos idosos. A tendéncia de
superestimar suas capacidades deve ser considerada na formulagdo de
politicas e programas voltados para essa populacédo (RTA, 2000; OECD, 2001).
Geralmente os pedestres idosos tendem a obedecer mais as regras de transito
do que outros grupos etarios - atravessam mais nas faixas de pedestres e
obedecem aos sinais. Os homens idosos tendem a respeitar menos as regras

para travessia do que as mulheres (OECD, 2001).

Pesquisas que comparam o comportamento de pedestres jovens e idosos
quando esperam junto ao meio fio para atravessar a rua identificam que os
idosos sdo mais atentos do que outros grupos etarios. Pesquisa realizada no
Canada por Harrell (OECD, 2001) mostra que pedestres idosos permanecem
mais atrds do limite do meio fio e tendem a checar o trafego varias vezes.
Geralmente, pedestres idosos (65 anos ou mais) esperam mais no meio-fio
cerca de 3 ou 4 segundos, do que outras faixas etarias adultas (Oxley, 2001;
Fildes et al, 1994; RTA, 2000).

Segundo Job et al (apud RTA, 2000), embora seja mais dificil encontrar

pedestres idosos com mais de 70 anos atravessando longe dos semaforos (o
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autor considera a distancia de 5 a 20 metros ou mais), existe uma
probabilidade maior de que eles atravessem a distancias de 3 a 5 m do
semaforo, o que é perigoso do mesmo jeito. Segundo os autores, quando
iniciam a travessia, os pedestres idosos tendem a fazer menos movimentos
com a cabeca (virar a cabeca para verificar o trdfego) do que os pedestres
mais jovens. Assim, ao tomar a decisdo de fazer a travessia numa situacéo de
ansiedade e confusdo mental, os pedestres idosos tendem a evitar o contato
visual com o veiculo e o motorista que se aproxima (ja que, durante a travessia,
tendem a néo virar o rosto para checar o transito) significando que eles estéao

transferindo a responsabilidade sobre sua seguranca para o motorista.

Embora relacionem o atraso a reducdo da capacidade dos idosos de
responderem a complexidade do trafego urbano, os autores afirmam que na
auséncia de evidéncias sobre vantagens e desvantagens deste atraso no
comportamento dos idosos, 0s impactos sobre a seguranca ainda ndo sé&o
totalmente conhecidos. Segundo Oxley e Fildes (1999), o tempo de espera dos
pedestres idosos aumenta em funcdo da complexidade do trafego. Numa via
de mao dupla, sem reflugio ou canteiro central (que vai tornar uma via de méao
dupla em duas vias de mao Unica), pedestres idosos esperaram o dobro de
tempo junto ao meio-fio quando comparados aos adultos mais jovens. Quando
a via € de mao Unica, a pesquisa nao identificou diferencas significativas entre

os dois grupos.

Além de semaforos que ndo permitem que 0s pedestres idosos atravessem
dentro do tempo de verde, a falta de padronizacdo dos semaforos contribui
para deixarem os pedestres idosos confusos, principalmente se acreditaram
gue sao capazes de atravessar no tempo verde mas perceberem que seu
desempenho n&o corresponde a essa crenca. Para Sheppard e Pattinson
(apud TRB, 1998), no final do tempo de verde, alguns idosos simplesmente
param aguardando pacientemente e outros, no entanto, ddo voltas, descem a
calcada e depois retornam, ou fazem a travessia caminhando mais rapido ou
mesmo terminam a travessia correndo. Este estado de confusédo e ansiedade

contribui para o aumento do risco e situacdes de conflito com veiculos ou de
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quedas durante a travessia. Hauer (apud TRB, 1998) ressalta que o uso de
diferentes tipos de sinais de travessia para pedestres em circunstancias
diferenciadas pode aumentar a confusao dos pedestres idosos (por exemplo:

s6 é permitido o trafego em conversdes).

Principais medidas adotadas

Zegeer e Zegeer (apud, RTA 2000) descrevem resultados antes e depois de
quatro experimentos de campo onde o letreiro luminoso “N&o Ande” foi trocado
por “N&o Inicie”. Observou-se que o0 sinal informando “N&o Inicie” era
considerado mais facil de entender pelos pedestres. Diante do sinal "N&o
Inicie" houve um aumento no niumero de pedestres que obedeciam e o nimero

de conflitos com veiculos nas travessias diminuiu.

Observou-se em testes que a luz vermelha piscando, na fase final da travessia
do pedestre, causa ansiedade, sobretudo no pedestre idoso. Dispositivos com
base no uso de raios infra-vermelhos, aumentam o tempo de verde para o
pedestre, e permitem que ele atravesse a rua de forma mais tranquila e no seu
ritmo. Por outro lado, esses dispositivos poderdo aumentar de forma
consideravel o tempo de atraso dos veiculos nessas travessias, sobretudo se o

namero de pessoas idosas for elevado e freqlente.

Conscientes de que a travessia somada aos comportamentos dos pedestres
idosos é uma situacdo potencialmente perigosa, alguns programas educativos
foram desenvolvidos. O programa WalkSafe, desenvolvido pelo Victorian
Urban Municipalities tem como objetivo a diminuicdo das taxas de acidentes
com pedestre (Kent e Fildes, 1997). Algumas informacdes sobre situacdes

perigosas para os pedestres idosos incluem:

e tornar-se consciente das manobras imprevisiveis — como veiculos que déo

ré ou veiculos que surgem na esquina;
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e fazer contato visual com 0s motoristas para se assegurar de que estédo
sendo vistos — isso é especialmente importante quando os veiculos viram a

esquina;

e escolha segura de um lugar para atravessar, nunca entre carros

estacionados.

Adverténcias similares estdo no Pedestrian Safety Roadshow Internet website.
Com respeito aos veiculos que convergem, o site adverte aos pedestres idosos
para fazer contato visual com o motorista ja que eles estdo mais concentrados

no trafego do que nos pedestres.

Muitos dos problemas com programas educacionais dizem respeito ao alcance
do publico alvo. Por exemplo, Sheppard and Pattinson (apud TRB, 1998)
apontam para o baixo indice de consciéncia alcancado no programa ‘Protect
that Elderly Pedestrian’ com 473 pedestres idosos. Isso aconteceu apesar das
campanhas terem sido intensivas e de longa duracéo, atendendo aos padrdes
locais. Para Kent e Fildes (1997), mesmo quando se esta focando apenas um
elemento da seguranca do pedestre a abordagem deve ser ampla. Medidas
eficazes devem envolver acbes complementares de educacédo, publicidade,
Engenharia de Trafego e legislacdo. Referem-se, em particular, ao programa
de seguranca do pedestre WalkSafe que combinou esses elementos. Em
programas anteriores, as medidas de seguranca eram implementadas

separadamente, de forma isolada, e os resultados foram piores.

Independente da faixa etaria e mesmo quando se estd focando apenas um
elemento da seguranca do pedestre a abordagem deve ser ampla e envolver a
aceitacdo e participacdo social. Braga (1995) ressalta a importancia da
sociedade organizada cobrar do poder publico acbes que promovam a
prevencdo de acidentes. A autora identifica trés aspectos principais envolvidos
nessa questao: identificacdo dos objetivos dos programas de prevencédo de

acidentes, definicdo das estratégias para alcancar esses objetivos e a
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construcdo de mecanismos através dos quais a sociedade possa exercer

presséo sobre o poder publico.

3.5. A visdo dos especialistas

Em pesquisa realizada por Oxley e Fildes (1999) com painel de especialistas e

membros de grupos comunitarios, foram identificadas 16 acdes e 14 itens de

pesquisa considerados prioritarios na promog¢do de estratégias de seguranca

para 0s pedestres idosos. Foi solicitado a cada participante fazer seu

julgamento sobre a importancia relativa de cada item, usando uma escala de 1

a 5. A partir desses julgamentos era entdo fornecida uma estimativa completa

sobre cada acdo ou prioridade de pesquisa. Nas Tabelas 3 e 4 séo

apresentados os resultados da pesquisa.

Tabela 3: Itens de pesquisa prioritarios para estratégias que envolvem

pedestres idosos

Prioridade Item de Pesquisa

1 Maior detalhamento das investigacdes sobre padrbes de
acidentes

2 Melhor avaliacdo do desempenho do pedestre idoso em
ambientes complexos

3 Examinar o papel do comportamento de risco do pedestre idoso
nos acidentes

4 Avaliar a efetividade das medidas de reducéo de velocidade para
pedestres idosos

5 Avaliar a efetividade de canteiros centrais para a seguranca dos
pedestres idosos

6 Avaliar as necessidades de mobilidade e seus padrdes

7 Examinar o design das vias e sua relacdo com a seguranca do
pedestre idoso

8 Desenvolver medidas voltadas para a melhoria dos pontos de
embarque do transporte publico

Fonte: Oxley e Fildes (1999)
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Os itens julgados mais importantes enfatizam uma necessidade de
compreender a exposi¢ao ao risco e o padrao de viagem do pedestre idoso, de
forma que permitam uma avaliagdo mais precisa sobre as taxas de acidentes e
as necessidades de mobilidade, além de avaliar o desempenho e o

comportamento desses pedestres em ambientes complexos.

Tabela 4: Itens de acao prioritarios para estratégias que envolvem pedestres

idosos

Prioridade Acao/implementacéao

1 Maiores esforcos para promover ambiente viario seguro

2 Reducdo da velocidade em areas com elevada densidade de
pedestres idosos

3 Reducdo do trd&fego em &reas com elevada densidade de
pedestres idosos

4 Desenvolver alternativas de mobilidade

Recomendacbes sobre o tempo de travessia adequado aos

pedestres idosos

6 Melhor manutencao das cal¢adas e iluminagéo das vias
7 Desenvolver acesso seguro ao transporte publico
8 Promover acesso ao transporte publico para pedestres idosos

Fonte: Oxley e Fildes (1999)
Observa-se que as primeiras trés acbes consideradas prioritarias pelos

especialistas estdo relacionadas com a promocdo de um meio ambiente

amigavel em areas com maior concentracéo de idosos.

3.6. Conclusdes

O objetivo deste capitulo foi analisar as especificidades do pedestre idoso e
revisar 0s principais fatores de risco associados ao processo de

envelhecimento, ao ambiente viario e ao comportamento dos pedestres idosos.
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Uma analise conclusiva da revisdo bibliografica mostra que, embora o tema
suscite diversas pesquisas e experiéncias, com sucesso em muitas delas,
ainda existem muitos lacunas a serem preenchidas. E provavel que este fato
esteja associado a propria rapidez do processo de envelhecimento mundial.
Nesse sentido, embora a maior parte das experiéncias significativas tenham
sido implementadas ha até 15 anos, esse periodo é relativamente curto para
gue se possa aferir seus resultados de forma adequada. Muitos dos projetos

implementados ainda estdo em fase de reajustes.

Observou-se que, nos paises desenvolvidos, as pesquisas sobre exposi¢cao ao
risco no transito dos pedestres idosos dao énfase as travessias e as
interse¢bes. No entanto, no Brasil, devido a precariedade da infra-estrutura
viaria, tdo grave quanto as travessias e intersecdes séo as calcadas. A questao
€ tdo séria que ndo podemos nos dar ao luxo de discutirmos o tempo
semaforico das vias e a complexidade das intersec¢des, se nao incluirmos com
urgéncia nesse debate as condi¢cbes da infra-estrutura viaria das cidades
brasileiras, principalmente nas periferias, que ndo sdo adequadas para
pessoas com mobilidade reduzida, como € o caso dos pedestres idosos.
Analisando as cidades brasileiras, constata-se que, em sua maioria, as
calcadas sédo estreitas e repletas de obstaculos ou simplesmente ndo existem,
o que dificulta os deslocamentos ndo-motorizados tdo fundamentais para a
populacdo idosa. E imprescindivel adotar itinerarios seguros e confortaveis
para os pedestres, evitando a segregacao espacial e promovendo a integracao

desses itinerarios ao sistema de transportes como um todo.

Talvez esse dado seja 0 mais emblematico da revisdo bibliogréafica, pois
equaciona a questdo da mobilidade e seguranca no transito no nivel das
diferentes realidades, onde os paises em desenvolvimento que n&o investiram
no binbmio planejamento de transporte e uso do solo, geraram ao longo de
décadas a segregacéao e a exclusdo. Afinal, a uma geracdo a quem se promete
mais vinte ou trinta anos de vida esta se oferecendo um convite a participacéo

social.
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O uso de novas opcOes tecnologicas utilizadas para dar assisténcia aos
pedestres idosos é outra demonstracdo dessa disparidade entre os paises de
origem das pesquisas (paises desenvolvidos) e a realidade brasileira. Um
exemplo € o uso de dispositivos com raios infra-vermelhos que monitoram a
travessia dos pedestres, detectores de pedestres com uso de micro-ondas que
podem atuar tanto no tempo de vermelho dos veiculos quanto no tempo de

verde dos pedestres.
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CAPITULO 4

PRIMEIRA ETAPA DA PESQUISA DE CAMPO:
REPRESENTACOES SOCIAIS DOS PEDESTRES IDOSOS

Neste capitulo, é definida a estratégia teorico-metodologica adotada na
primeira etapa da pesquisa. A Teoria das Representacbes Sociais €
apresentada como referencial tedérico e o sistema de transportes é
caracterizado como objeto de estudo dessa teoria. Finalmente, s&o
identificados os aspectos da abordagem metodologica: populacdo e amostra e

0s métodos de coleta e analise dos dados.

4.1. Metodologia da primeira etapa da pesquisa de campo

Trata-se de uma pesquisa de campo de cunho qualitativo, cujo objetivo é
compreender as representacdes sociais dos pedestres idosos sobre o transito
e analisar as implicacOes dessas representacdes na seguranca e mobilidade
dessa populacdo. A escolha qualitativa deve-se a natureza do objeto de estudo
envolver uma pesquisa de carater social — a Teoria das Representacoes

Sociais.

Com base em Minayo et al (1994) temos que “A pesquisa qualitativa responde
a questdes muito particulares. Ela se preocupa com o nivel de realidade que
nao pode ser quantificado. Ou seja, ela trabalha com o universo de
significacdes, motivacdes, aspiracdes, crencas, valores e atitudes, o que
corresponde a um espaco mais profundo das relaces, dos processos e dos

fendbmenos que ndo podem ser reduzidos a operacionalizacdo das variaveis”.
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Neste sentido, a metodologia utilizada na pesquisa considerou ndo apenas a
abordagem tedrica e as técnicas indispensaveis a investigacdo, mas inclui o
que Minayo (1999) chama de “capacidade criadora” do pesquisador e sua
experiéncia, que “podem relativizar o instrumental técnico e supera-lo pela
arte”, garantindo assim o rigor cientifico. E nesta perspectiva que ser&o
apresentados nos itens a seguir a abordagem tedrica e metodoldgica da

primeira fase da pesquisa.

4.2. Abordagem Tedrica - A Teoria das Representacfes Sociais

A Teoria das Representacdes Sociais foi concebida por Serge Moscovici no
comeco da década de sessenta. Na obra “La Psychanalyse-son image e son
public”, editada originalmente na Franca em 1961, e traduzida em 1978 para o
portugués, Moscovici apresenta o estudo das Representacdes Sociais como

um campo de saber estruturado.

Segundo Moscovici (1978), as representacdes sociais sao “teorias do senso
comum”, criadas pelos grupos sociais, e atuam como uma “modalidade de
conhecimento particular que tem por funcdo a elaboracdo de comportamentos
e a comunicacao entre individuos”. Estes grupos de alguma forma apropriam-
se dos conhecimentos disseminados socialmente, transformando-os de forma a
compreendé-los. Assim, um conjunto de opinides, explicacdes e afirmacdes é
produzido a partir do cotidiano dos grupos. Esse posicionamento tedrico € o
maior diferencial da Teoria das Representacbes Sociais, pois inclui a divisdo
entre universo reificado — formado pelo conhecimento cientifico e objetivo - e 0
universo consensual — formado pelas “teorias do senso comum”, onde as
interacbes se dao entre pessoas comuns que através do convivio cotidiano
produzem conhecimento. A essa forma de conhecimento, Moscovici chama de

Representagdes Sociais (RS).

As RS, enquanto uma visdo de mundo baseada no senso comum, emergem

como uma realidade concreta no Ambito das ciéncias sociais. E uma nova base
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epistemolégica para a compreensdo da relacdo individuo/ sociedade,
afastando-se da forma dicotomizada e descontextualizada das teorias
tradicionais da psicologia social, oriundas principalmente, do modelo norte-

americano de Psicologia Social (Farr, 1995).

O cerne dessa teoria é a interface dessa relacdo, entre o individuo e o social.
Além do reconhecimento dessa interacdo, seus pressupostos teoricos
envolvem uma énfase no carater dindmico no qual o social transforma um
conhecimento em representacdo, e essa representacdo transforma o social.
Assim, para Moscovici (1978), a questdo ndo era estudar um ou outro aspecto
da relacdo entre sujeito e meio social, nem tdo pouco constatar que, nessa
relacdo, o individuo vai ampliando suas capacidades cognitivas, motoras, etc.
Importava, sim, entender o dinamismo dessa relacdo, ou seja, como o social
interfere na elaboracdo das representacfes sociais dos individuos e como
estas interferem na elaboracdo das representacdes sociais do grupo a que

pertencem.

Denise Jodelet € considerada a grande responsavel pela sistematizacdo da
teoria e explicitacdo das proposi¢cdes basicas. Estudiosa do fendbmeno das
representacdes e uma das principais colaboradoras e difusora das idéias de
Moscovici, Jodelet (2001) explica RS como sendo “uma forma de conhecimento
socialmente elaborada e partilhada que tem um objetivo pratico e concorre para

a construcdo de uma realidade comum a um conjunto social”.

Jodelet (2001) considera que a RS diz respeito a maneira como nos, sujeitos
sociais, apreendemos 0s acontecimentos da vida cotidiana, as informacdes do
NOSsSO contexto, 0os acontecimentos, as pessoas, etc., ou seja, diz respeito aos
conhecimentos que acumulamos a partir de nossa experiéncia, das
informacOes, saberes e modelos de pensamento que recebemos e

transmitimos pela tradicédo, pela educacéo e pela comunicacgéo social.
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De acordo com Jodelet (2001), a RS é uma forma de conhecimento social que
se generaliza como senso comum, que forma um saber geral e funcional para
as pessoas, servindo para que a atividade mental de grupos e individuos possa
relacionar-se com as situacoes, acontecimentos, objetos e comunicacdes que
lhes dizem respeito. A mediacdo que faz com que isso aconteca se da pelo
contexto concreto no qual estas pessoas e grupos vivem, e, também, da cultura
adquirida através da histéria, além dos valores, cédigos e das idéias
respectivas de um determinado grupo social.

Assim, as RS sdo uma forma de construcdo e reconstrucdo de sentidos dos
objetos socialmente representados pelos grupos. Estas ndo devem ser
compreendidas como uma simples cOpia ou imagem vinda do exterior que 0
individuo interioriza, como preconizava a classica psicologia social americana.
Elas devem ser pensadas como um processo de construcdo simbdlica, a partir
da realidade de determinados grupos. Referem-se a maneira do individuo
pensar e interpretar o cotidiano, ou seja, constituem-se em um conjunto de
imagens, dotado de um sistema de referéncia que permite ao individuo

interpretar sua vida e a ela dar sentido.

Aqui se justifica a abordagem tedrico-metodoldgica deste trabalho, ao
possibilitar ao grupo de pedestres idosos expressarem suas “teorias” sobre o
ambiente de trafego. Compreendé-las significa compreender como esse grupo
constroi o conhecimento que ir4 nortear suas percepcdes, valores e atitudes e

suas relacdes com a mobilidade e o comportamento preventivo ou de risco.

Novas contribuicbes aparecem nos trabalhos dos pesquisadores que
desenvolvem e ampliam o conceito de representacdo social. Segundo Sé
(1998), as proposi¢des originais de Moscovici desdobram-se em trés correntes
complementares: uma mais fiel a teoria original liderada por Denise Jodelet, em
Paris; outra que enfatiza a perspectiva socioldgica, liderada por William Doise,
em Genebra; e a que focaliza a dimensédo cognitivo-estrutural (nucleo central

das representacdes), liderada por Jean-Claude Abric, em Aix-en-Provence. E
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importante ressaltar que todos esses pesquisadores mantém contatos com 0s
pesquisadores brasileiros e reconhecem o nivel de exceléncia das pesquisas
brasileiras no campo das RS. Celso Pereira de Sa (UERJ), Angela Arruda
(UERJ), Pedrinho A. Guareschi (PUC/RS), Mary Jane Spink (USP) e Sandra
Jovchelovith (PUC/RS), dentre outros, sdo pesquisadores brasileiros com

diversas publicagdes sobre RS em ambito nacional e internacional.

Inimeras tém sido as abordagens que discutem as RS das pessoas idosas no
Brasil com énfases em diferentes dimensdes do processo de envelhecimento,
principalmente nas areas de saude, educacao e cultura (Santos, 1996; Martins,
1997; Soares, 1997, Costa e Almeida, 1999; Veloz, 1999; Peixoto, 2000;
Oltramari, 2003). Se considerarmos somente 0s artigos cujo tema envolve RS e
envelhecimento, apresentados na Il Jornada Internacional e | Conferéncia
Brasileira sobre Representacdes Sociais no Rio de Janeiro em 2003,
identificamos sete trabalhos (Araujo et al, 2003; Basilio, 2003; Costa e Campos,
2003; Elmor e Madeira, 2003; Madeira e Pessoa, 2003; Magalhdes, 2003;
Mithidieri e Tura, 2003).

A partir da andlise desse material é possivel afirmar que o envelhecimento no
Brasil se reveste de representa¢cdes negativas e desrespeitosas com 0s idosos,
acentuando os estere6tipos da dependéncia fisica e afetiva, da inseguranca e

do isolamento.

4.2.1. A fundamentacéo tedrica da pesquisa.

Na conducdo desta pesquisa, adotou-se como orientagdo bésica o0s
pressupostos tedricos presentes na abordagem de Jodelet, mais proxima da
perspectiva de Moscovici, que enfatiza a génese da RS, seus conteudos e seus
processos de construcdo, quer sejam, a ancoragem e a objetivacao.
Especificamente, na analise do teste de associacao livre (que seré discutido no
item 4.2.2), foi utilizado o referencial de Abric objetivando identificar a estrutura

interna das representacdes, expressa na analise do nucleo central e elementos
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periféricos. Assim, acredita-se possivel apreender ndo apenas 0s conteudos

das representacdes mas também sua estrutura ou organizagao interna.

A perspectiva de Jodelet - ancoragem e a objetivacao.

O esquema explicativo basico da teoria se constréi a partir da nocdo da génese
das representacbes e focaliza um principio simples mas abrangente: a
existéncia de dois processos béasicos de construcdo das RS, a ancoragem e a
objetivacdo. S&o esses processos especificos que vao estruturar as
representacbes em componentes simbdlicos e figurativos. Esses processos
estdo envolvidos em como o social se transforma em representacdo e como

esta transforma o social.

A ancoragem esta relacionada com dois aspectos fundamentais: a
determinacdo de sentido e constru¢cdo do saber. A determinacdo do sentido
esta relacionada ao conjunto de significacdes que um dado objeto tem para
determinados grupos sociais. Para um mesmo objeto se inscrevem diferentes
perspectivas, com diferentes sistemas de valores, dependendo da insercao

social e cultural dos individuos.

Como uma forma de construcdo do saber, a ancoragem permite compreender
como os elementos da representacdo ndo sO exprimem relagdes sociais, mas
também contribuem para construi-las. Isso porque a representacdo forjada no
grupo acaba servindo a seus membros como instrumento referencial que
permite comunicar e influenciar aqueles que compartilham desse grupo. Por
isso, para Moscovici (1978), a RS assume o status de uma teoria do senso

comum capaz de orientar o grupo na compreensao da realidade.

E a ancoragem que classifica o ndo-familiar em familiar. O que é estranho ao
pensamento ja construido deve ser relacionado com outro objeto familiar e
identificado, ou seja, € ancorado nas representacdes ja existentes,

transformando o que é estranho em familiar. Esta identificacdo envolve um
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juizo de valor, pois para dar sentido a uma nova informacdo é necessario
relaciona-la com um objeto jA conhecido, sob pena de nao haver a
possibilidade de ancora-lo. Assim, a ancoragem € o processo que fornece um
contexto inteligivel ao objeto. Encontra-se dialeticamente articulada a
objetivacdo e é ela que permite a incorporacdo ou a insercao do objeto de
representacdo em categorias ja usuais, ou seja, socialmente disponiveis. E a
ancoragem, portanto, que assegura o elo entre a fungéo cognitiva de base da
representacdo e a sua funcdo social, bem como fornece a objetivacdo os

elementos imaginativos para servir na elaboracéo de novas representacoes.

A objetivacdo consiste em uma estrutura através da qual se da a forma
tornando o objeto da representacdo quase tangivel, transformando um conceito
abstrato em algo concreto. Ela tenta relacionar algo que até entdo se
desconhece, com as palavras que circulam em nosso cotidiano, liga “a palavra
a coisa”. Moscovici (1978) diz que “Objetivar é reabsorver um excesso de
significacbes materializando-as e, desse modo, distanciar-se com relacdo as
mesmas. E também, transplantar para o nivel da observacdo o que nio fora
sendo inferéncia ou simbolo”. Em outro momento, Moscovici (apud S&, 1998)
salienta a no¢do de nucleo figurativo da objetivacdo ao definir: “Objetivar é
descobrir a qualidade iconica de uma idéia ou ser imprecisos, reproduzir um
conceito em imagem”, porgue, acrescenta, “desde que ndés pressupomos que
as palavras ndo falam nada, somos compelidos a liga-las a alguma coisa, a

encontrar equivalentes nao verbais”.

Jodelet (2001) endossa essa afirmativa enfatizando o aspecto da construcao
formal do conhecimento, pelo individuo. Dessa forma, a objetivacdo faz um
conceito tornar-se realidade, dando materialidade a ele, através de uma
imagem. Ela orienta as percepcdes e os julgamentos do individuo. Nocdes
abstratas séo transformadas em algo concreto, tornando-se tao vividos que seu

contelido interno assume o carater de uma realidade externa.
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E a dinAmica da interface entre objetivacdo e ancoragem que nos permite
compreender determinados comportamentos, pois 0 nucleo figurativo da
representacdo depende da relacdo que o sujeito mantém com o objeto e da
finalidade da situacdo. Assim, no interior de um grupo (ou mesmo uma
comunidade), a veiculacdo das concepcdes acerca de objetos da realidade se
torna tao intrinseca em todos os seus membros que 0s sujeitos sado levados a
se comportarem, diante de determinados objetos, segundo as representacdes

atribuidas pelo grupo aquele objeto.

E a partir da relacéo entre objetivacdo e ancoragem que as RS estabelecem
mediacdes, trazendo a producdo simbdlica para um nivel quase material,
dando conta da concreticidade das representacfes sociais na vida social.
Objetivar €, portanto, condensar significados diferentes e, ao fazer isso, os
sujeitos sociais ancoram o desconhecido em uma realidade conhecida (Jodelet,
2001). Outra caracteristica decorrente da relacdo entre ancoragem e
objetivacdo apontada por Jodelet é o fato de que, ao materializar mentalmente
um objeto, na forma de representacdo social, esse é traduzido em operacdes

de pensamento e acao na interacao cotidiana com o mundo.

Entretanto, Costa e Almeida (1999) ressaltam que, embora as representacdes
sociais considerem os fenbmenos grupais, tal fato ndo impede que os
individuos déem a essas representacdes um toque singular. Isso possibilita ao
individuo percepcdes e apreensdes diferenciadas de um objeto, em relacéo a
seu grupo. Sendo assim, cada individuo vai formando um sistema de
pensamento diferenciado e, a0 mesmo tempo, coerente com o sistema de
pensamento do grupo ao qual pertence. Esse sistema de pensamento €
utilizado, tanto pelo individuo como pelo grupo, como referéncia para a
interacdo positiva, ou negativa, de um novo objeto. Dai a afirmacao de Jodelet
(2001) de que a RS néao se inscreve numa tabula rasa, ou seja, ha sempre um
sistema de representacdo antigo, algo ja pensado, latente ou manifesto, que
em contato com outros sistemas de pensamento sofre seus efeitos mudando

seu conteudo e suas percepcgoes.
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Estas consideracdes sobre as representacfes sociais abrem a possibilidade
de, conhecendo como determinado grupo constrdi o conhecimento sobre um
determinado objeto, efetuar mudancas numa representacdo social sobre
determinado objeto. Ressalta-se que tal intervencdo ndo tem carater de
manipulacdo. Ela esta diretamente relacionada ao significado que novas
interpretacdes a respeito desse mesmo objeto tenham para determinado grupo.
Como exemplo, podem ser destacados os estudos de Tura (1997) sobre as RS
da Aids para os adolescentes, as quais objetivam aumentar a prevencgao.

A perspectiva de Abric — Nucleo central e elementos periféricos

A teoria do nucleo central, inaugurada por Abric em 1976, na Université de
Provence, € uma abordagem especifica no campo das representacdes sociais.
Jean—Claude Abric elaborou a Teoria do Nucleo Central, a titulo de
complementacdo a teoria de Moscovici, incluindo uma dimensado diretamente
relacionada com a pratica experimental. Suas proposi¢cdes basicas indicam que
a representacdo social possui uma organizacdo com caracteristicas especificas
e uma hierarquizacao dos elementos que a compdem se estruturando em torno
de um nucleo central (NC), este constituido de um ou mais elementos que déo
a representacdo um significado. Em decorréncia, foi desenvolvido um conjunto
adicional de técnicas que envolve 0 seguinte principio: “Pedir ao sujeito para
efetuar ele mesmo, sobre sua propria producdo, um trabalho cognitivo de

analise, de comparacao, de hierarquizacdo” (Sa, 1996).

Segundo Abric (apud Sa, 1996), “E possivel se estabelecer uma organizag&o
das representacdes sociais de forma a construir uma hierarquia de elementos e
estrutura-los ao redor de um ndcleo central, formado por um ou mais
elementos. Esta estrutura tem funcdes geradora e organizadora, articulando ou
processando as transformacdes, conferindo significados e sentidos aos

elementos componentes de uma representacao”.

Toda representagdo esta organizada em torno do nudcleo central, que lhe

confere significagéo e a incorpora numa dada organizacdo interna. E o nucleo
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central que da consisténcia e, portanto, estabilidade a representacdo. Abric
afirma que o ndcleo central “constitui 0 elemento mais estavel da
representacdo, aquele que lhe assegura a perenidade em contextos moveis e

evolutivos” (apud Sa, 1996).

O sistema periférico, que se distancia do ndcleo central, € uma estrutura que
possibilita a atualizacdo e contextualizagcdo permanente das representacdes
sociais, dando-lhes um caréater dindmico. Por isso € mais flexivel, o que permite
a manifestacdo da individualidade do sujeito com a sua historia, suas
experiéncias e a sua observacdo. O sistema periférico tem uma funcdo de
defesa. Ele deve proteger a significacdo central de uma representacéo.
Quando novas informag¢Bes surgem, podem vir a acarretar uma possivel
ameaca ao nucleo central e, entdo, sdo absorvidas pelo sistema periférico e ali
organizadas, de forma que seu efeito de desestruturacdo possa ser amenizado.
Sa (1996) assinala que este sistema esta diretamente relacionado com a
representacdo na realidade daquele momento. Lembra, ainda, que o dia-a-dia

de uma representacao social € vivenciado nesse nivel periférico.

Resumindo, o nucleo central é estavel, coerente, consensual e historicamente
determinado e o sistema periférico € flexivel, adaptativo e relativamente

homogéneo quanto ao seu conteudo.

4.2.2. Caracterizagcdo do sistema de transportes como um objeto de

estudo das Representacdes Sociais.

Se considerarmos o0 contexto socio-politico-cultural, a seguranca no transito
possui elevado grau de “relevancia social” ou “espessura social” que, segundo
Sa (1998), identifica quais objetos sdo potencialmente capazes de gerar
representacdo social. O autor ressalta a necessidade de se identificar
condi¢des sdécio-culturais especificas que caracterizam a vinculagdo do objeto
da representacdo a um determinado sujeito (ou grupo). Com relacdo ao tema

em discussao, essas condicOes estdo presentes tanto no nivel individual (o
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motorista, 0 pedestre, o usuéario do transporte publico ou de formas néo
motorizadas de transporte) quanto no grupal, como o caso dos grupos de risco
no ambiente de transito (criancas, adolescentes, idosos, pessoas com

mobilidade reduzida, etc).

Para Jodelet (2001), a representagdo de um objeto ndo se constroi
isoladamente, mas na relagdo com um saber pratico ou do senso comum.
Nesse sentido, o sistema de transportes estad inserido numa cultura onde
regras e normas sdo assimiladas e representadas pelos grupos de diferentes
formas. A andlise do comportamento de risco, uma das principais linhas de
pesquisa na &rea de seguranca no transito, estd intimamente ligada a essa
perspectiva tedrica, na medida em que a maneira como construimos o conceito
de risco no ambiente de transito se da a partir dos acontecimentos da vida
cotidiana, dos saberes e dos valores estabelecidos pelo contexto que nos
cerca. Tais representacdes atuardo como forgcas organizadoras das condutas
dos individuos e dos grupos no referido contexto. Por outro lado, o poder
publico, ao estabelecer os pressupostos que irdo nortear as politicas de
seguranca no transito também sofre o impacto dessas representacdes. Tal fato
se expressa nos diferentes graus de severidade envolvidos na avaliagdo e
punicdo do comportamento do usudrio, que varia, por exemplo, de pais para

pais.

7

Outro aspecto relevante é a necessidade de andlise dos diferentes focos
historicamente definidos. Durante décadas a problematica do transito estava
centrada na gestao dos riscos. Essa perspectiva estava baseada na nocédo de
erro, atribuindo, de forma significativa, a responsabilidade aos fatores
humanos. Essa abordagem foi substituida por uma outra, mais sistémica,
envolvendo a analise de elementos presentes no sistema homem-veiculo-
ambiente (Faria, 2002).

Nesse sentido, a teoria das representacdes sociais fornece um referencial

interpretativo dos fenbmenos envolvidos na seguranca no transito que vai além
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das abordagens tradicionais. Para Jodelet (1989), as representacdes sociais,
entendidas como formas de conhecimento, sdo estruturas cognitivo-afetivas e
ndo podem ser reduzidas apenas ao seu conteddo cognitivo. Nao basta,
portanto, identificar determinado processo cognitivo se nao aprofundarmos a
compreensdo do seu carater simbdlico. Assim, essa teoria inclui, na
compreensdao dos fenbmenos do transito, os conteudos simbdlicos e suas

origens sociais, o0 que amplia a possibilidade de compreenséo do fenbmeno.

Segundo Souza (2001), o estudo das representacfes sociais da seguranca no
transito possibilita essa abordagem atualizada do fenémeno: “Por serem uma
criacdo dindmica dos atores sociais, as representacfes possuem um carater
mutavel e influenciado pelas condicbes sociais que o cercam. O transito e a
circulacdo sdo fenébmenos cotidianos para aqueles que dividem o espaco
urbano. (...) A diversidade de intencdes e expectativas refletira nas interacdes e
nos comportamentos. Cada um traz consigo representacdes que podem gerar

comportamentos prudentes ou arriscados”.

Segundo Sant'Anna et al (2003), o carater dinamico presente na teoria de
Moscovici talvez seja a mais valiosa contribuicdo para os estudos da seguranca
no transito. A interagdo dos individuos com o ambiente de transito esta
organizada e estruturada em termos de representacdes. Mas elas ndo séo
estaticas. A propria dindmica social pode gerar novas formas de comunicacéo
resultando em novas representagfes. Assim, compreender e atuar sobre uma

representacdo abre a possibilidade de intervencdes de ordem preventiva.

Embora sejam poucas, existem pesquisas desenvolvidas nesse campo, 0 que
ratifica a adequacdo da Teoria das Representacdes Sociais em pesquisas no
setor de transportes/transito. Uma das mais conceituadas instituicbes de
pesquisa que reune uma expressiva parcela das publicagcbes na éarea de
seguranca no transito € o INRETS - Institut National de Recherche sur les
Transports e leur Securité . Dentro da linha de pesquisa sobre analise de risco,

Pervanchon e Khoudour (1991) estudaram o carro no imaginario dos jovens
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europeus. Segundo esses autores, as representacdes do carro para esse
grupo etéario ultrapassam fronteiras, "fazendo parte de um imaginario coletivo
comum, mesmo quando as praticas culturais ou o nivel de industrializacédo
modificam o acesso ao cotidiano. Ele organiza e justifica uma parte do
equilibrio, das tens@es e das regras que nds temos necessidade para viver em
nosso tempo." Assim, para 0 jovem, 0 risco estd associado a certas funcdes
como a autonomia, a excitacdo (no sentido de um jeito radical de viver), a
catarse (associada a expressao de um grau elevado de ansiedade) e ao

prestigio social, principalmente no sexo masculino.

Cabe ressaltar que a Ecole des Hautes Etudes em Sciences Sociales, através
do Laboratoire de Psychologie Sociale, do qual Denise Jodelet € uma das
pesquisadoras, mantém convénio com o INRETS em linhas de pesquisa sobre
seguranca no transito. Outra pesquisa importante envolvendo a aplicacdo da
RS numa abordagem interdisciplinar de transportes foi desenvolvida por Abric e
Morin (1990), ao estudarem a mobilidade urbana e as viagens interurbanas.

No Brasil, Souza (2001) estudou a forma como o jovem representa o carro, a
velocidade e o risco, segundo critérios que levam em consideracao a pratica, a
utilidade e os beneficios sociais e pessoais gerados. As representacdes sociais
apresentadas pelos jovens na referida pesquisa, demonstraram a estreita
relacdo entre esses trés elementos e o comportamento de risco do jovem no
transito. Os resultados obtidos apontam possiveis contribuicdes na prevencao

de acidentes de transito com jovens.

Esse conjunto de analises permite concluir que a Teoria das Representacdes
Sociais assume importante papel na abordagem da problemética envolvida na
seguranca no transito. Suas contribuicdes permitem ampliar a possibilidade de
conhecimento acerca do carater complexo e multidimensional do sistema de
transportes, auxiliando na compreensdo e na identificacdo dos diferentes
significados que permeiam as relacfes entre os individuos e o cotidiano da
circulacdo na cidade.
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4.3. Abordagem metodoldgica da Etapa 1

O trabalho de campo teve inicio com um processo de observacao, anotactes
no diario de campo e registro fotografico, focalizando o cotidiano dos idosos
nas pracas publicas, nas calcadas, nas travessias das ruas da Cidade do Rio
de Janeiro. Em seguida, foi utilizada a técnica de grupo focal que combinou
trés etapas de coleta de dados: teste de associacao livre, entrevista semi-
estruturada e teste de evocagao por imagem.

Para a andlise dos dados coletados foi adotada uma abordagem que mesclou
técnicas qualitativas e quantitativas. Foram utilizadas a andlise de contetdo
tematica, proposta por Bardin (1977), e o software EVOC. Na metodologia de
analise, priorizaram-se 0s aspectos qualitativos das producdes discursivas dos
grupos focais, considerando-se as dimensbes que configuram as
representacbes sociais e seus processos formadores, objetivacdo e

ancoragem.

4.3.1. Populacao e amostra

Dados do IBGE (2004) apontam o Rio de Janeiro como a capital brasileira com
a maior proporcdo de idosos (13,2%). O Censo Demografico de 2000
encontrou o expressivo numero de 751.637 pessoas com 60 anos ou mais na
cidade do Rio de Janeiro. Esse niumero corresponde a 12,8% de um total de
5.857.904 habitantes. No Censo de 1991, os idosos eram 616.308, ou 11,2%
da populacéo, e na contagem de 1996, 671.795 (12,1%). Registra-se, portanto,
um continuado avan¢o do envelhecimento da populagdo carioca. Segundo
Geiger (2005), demégrafos que estudaram a cidade do Rio de Janeiro afirmam
que, se forem mantidas as tendéncias das Ultimas décadas, brevemente a

cidade devera apresentar um crescimento negativo da sua populacao.

A pesquisa de campo foi realizada com idosos que participam da UnATI -

Universidade Aberta da Terceira Idade da Universidade do Estado do Rio de
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Janeiro, por entendermos que esse grupo apresenta caracteristicas tipicas da
populacdo idosa do Rio de Janeiro, como por exemplo: diversificado perfil
sécio-econdmico e de escolaridade, diferentes sub-grupos etarios e um perfil

de vida ativa, comum a uma parcela da populacéo idosa em areas urbanas.

E importante registrar que, durante todo o trabalho de investiga¢&o, procurou-
se tomar os cuidados necesséarios para atender a legislacdo brasileira que
regulamenta a ética em pesquisas com seres humanos. A coordenacédo da
UnATI, ap6s aprovacéo do projeto de pesquisa pelo Comité de Etica (Anexo 1),
encarregou-se do recrutamento e montagem dos grupos de idosos, que foram
previamente informados sobre o propdsito da pesquisa e consultados sobre a
disponibilidade de participar da mesma. A possibilidade dos participantes
serem reunidos em um unico local criou condi¢des favoraveis para a dinamica

da pesquisa.

A questdo da amostragem em pesquisa qualitativa merece comentarios
adicionais de esclarecimento. Segundo Minayo (1999), “Numa abordagem
quantitativa, definida a populacdo, busca-se um critério de representatividade
numeérica que possibilite a generalizacdo dos dados. Numa busca qualitativa,
preocupamo-nos menos com a generalizacdo e mais com aprofundamento e
abrangéncia da compreenséo seja de um grupo social, de uma organizacéo, de

uma instituicdo, de uma politica ou de uma representagao”.

Assim sendo, o critério de delimitacdo da amostra ndo € numérico. Para
Minayo (1999), a amostra ideal é aquela capaz de refletir a totalidade nas suas
multiplas dimensdes. Neste sentido, os critérios de amostragem contemplados

na presente pesquisa sao:

e Os idosos que participam da UnATI foram considerados adequados para a
pesquisa por serem pessoas ativas, que portanto, apresentam maior

mobilidade e conseqiientemente maior exposiGao ao risco;

e Para a delimitacdo do tamanho da amostra foi utilizado um critério amostral

conhecido como de “saturacdo”. I1sso significa dizer que, numa metodologia
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de base qualitativa, o numero de sujeitos que virdo compor o quadro das
entrevistas dificilmente pode ser determinado a priori. Enquanto estiverem
aparecendo informacdes originais que possam indicar novas perspectivas a
investigacdo, as entrevistas devem continuar. O ponto de saturacdo é
estabelecido quando o material obtido permitir identificar de forma
satisfatoria padrbes simbolicos, praticas, sistemas classificatérios,
categorias de analise da realidade e visdes de mundo do universo em
questao (S4, 1998; Bauer e Gaskell, 2000);

e A metodologia envolveu a triangulacdo na coleta de dados. Isto significa
que, em lugar de se restringir a apenas uma fonte de dados, ampliaram-se

as dimensodes de abordagem do objeto de estudo.

Ainda sobre o critério de saturagdo, Dauster (apud Duarte, 2002) destaca que,
“...representacbes de um tema de interesse comum, ou de pessoas em um
meio social especifico sdo, em parte, compartilhadas. Isto pode ser visto em
uma série de entrevistas. As primeiras sdo cheias de surpresas. As diferencas
entre as narrativas sdo chocantes e, as vezes, ficamos imaginando se ha ali
algumas semelhancas. Contudo, temas comuns comecam a aparecer, e
progressivamente sente-se uma confianga crescente na compreensao
emergente do fendmeno. A certa altura, o pesquisador se da conta que nédo
aparecerdo novas surpresas ou percepcdes. Neste ponto de saturacdo do
sentido, o pesquisador pode deixar seu topico guia para conferir sua
compreensao, e se a avaliacdo do fenémeno é corroborada, € sinal de que é

tempo de parar.”

Da mesma forma, Sa& (1998) argumenta que nos estudos de representacdo
social: “Costuma-se empregar um critério conhecido como “saturagdo” para
chegar a esse numero limite (ndo definido previamente) no decorrer da
pesquisa: quando os temas e/ou argumentos comecam a se repetir isto
significaria que entrevistar uma maior quantidade de outros sujeitos pouco
acrescentaria de significativo ao conteddo da representacdo: pode-se entédo

realizar mais umas poucas entrevistas e parar”
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Portanto, ao se utilizar o critério amostral de saturacdo, o fato do namero de
entrevistados ser por vezes menor que em amostras probabilisticas, néo
compromete a qualidade dos resultados e seu grau de confiabilidade e de
representatividade no grupo social em estudo. Na pesquisa, o trabalho de
campo foi interrompido apos serem realizados 5 grupos (sem considerar a
pesquisa piloto). Na ocasido, avaliou-se que, com o material obtido, seria
possivel identificar areas tematicas estabelecidas.

Participaram deste estudo 50 idosos, com idades entre 60 e 78 anos, sendo 45
do sexo feminino e 5 do sexo masculino. Esta maior participacdo feminina na
pesquisa esta relacionada com o perfil da populacéo idosa brasileira. Segundo
o Censo Demografico de 2000 (IBGE, 2004), a populacdo de idosos representa
um contingente de quase 15 milhdes de pessoas com 60 anos ou mais de
idade (8,6% da populacdo). As mulheres sdo maioria, 8,9 milhdes dos idosos
(62,4%). No Brasil, em média, as mulheres vivem oito anos a mais que 0s
homens e o aumento da expectativa de vida para as mulheres é mais
significativo do que para os homens, caracterizando o fendmeno de
feminizacdo da populacdo idosa. Varios estudos ja apontaram essa
caracteristica como uma das mais marcantes especificidades desse grupo
etario no pais (Veras, 2002; Camarano et al, 1999; Moreira, 1998; Camarano,
2002; Pereira et al, 2003).

A escolaridade dos participantes variou muito, incluindo desde pessoas sem
alfabetizacao até pessoas com graduacdo completa. A faixa de renda também
foi bastante variada. Por tratar-se de entrevistas mais longas, o tempo de
duracdo variou entre 70 e 90 minutos. As entrevistas foram realizadas nas

salas de aula da UnATI.

4.3.2. Método de coleta de dados.

O trabalho de campo teve inicio com um processo de observacao, anotactes

no diario de campo e registro fotografico, focalizando o cotidiano dos idosos
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nas pracas publicas, nas calcadas, nas travessias das ruas da Cidade do Rio
de Janeiro. Outro aspecto observado foi a infra-estrutura viaria, com énfase nos
aspectos de seguranca e acessibilidade para a populacdo idosa. As
observacdes constituiram ferramentas de apoio, que objetivaram contribuir
para uma maior compreensdo do objeto de estudo e aumentar o grau de

familiaridade com o referencial tedrico-metodoldgico adotado.

Durante as observacdes, foram registradas no diario de campo palavras-
chaves dos fendbmenos observados. Nesta etapa, algumas pessoas (idosos ou
nao) que notavam a presenca da pesquisadora, provocavam espontaneamente
contatos verbais, os quais foram incluidos no diario de campo. As observactes
foram feitas em diversos momentos durante 10 meses e incluiram os Bairros

de Copacabana, Barra da Tijuca, Tijuca, Méier e Campo Grande.

Para a realizacdo da pesquisa final foi feita uma avaliacdo das possiveis
técnicas a serem utilizadas. Sa (1998) destaca uma gama variada de
alternativas no que diz respeito a coleta de dados em pesquisas sobre
representacdes sociais, dentre elas a técnica de grupos focais. Essa técnica
que originalmente teve sua utilizacdo nas pesquisas sobre os efeitos da
comunicacdo de massa, passou a ser utilizada em diversas pesquisas sobre

producao discursiva dos sujeitos (Millward, 1995).

O elemento diferencial dessa técnica é que ela simula conversactes
espontaneas, aumentando assim a possibilidade de acessar como as
representacdes séo vinculadas no cotidiano. No caso da pesquisa, o fato dos
idosos ja fazerem parte de um grupo de convivéncia institucional, aumenta a
possibilidade dessas expressfes (verbais e ndo verbais) ocorrerem de forma
mais natural. S& (1998) ratifica 0 uso dessa técnica em pesquisas de

representacdes sociais.
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Para a operacionalizacdo do grupo focal, optou-se pela entrevista semi-
estruturada. A partir da revisdo bibliografica e das observacbes em campo,
foram definidos os temas criticos que serviram de base para a elaboracao de
uma entrevista semi-estruturada. Foi elaborado um roteiro (Anexo 2) que

envolveu trés eixos tematicos:

e Seguranca no transito associada a percepcdo de risco em relacdo a
diminuicdo do seu desempenho enquanto idoso, ao comportamento dos

demais usuarios e a infra-estrutura viaria;
e Principais dificuldades dos pedestres idosos;

¢ O grau de hostilidade percebida e seus impactos na mobilidade.

A técnica de grupo focal permite a incorporacdo de outras técnicas de coleta de
dados. Como a opcdo metodolégica ndo se restringia a interpretacdo da
comunicacao verbal, incluiu-se, de forma complementar a entrevista semi-
estruturada, o teste de associacgao livre e o teste de evocagao por imagens pelo
seu carater projetivo. O objetivo foi ampliar o escopo da analise incorporando a
dimensao projetiva que permite 0 acesso aos elementos que constituem o
universo semantico do termo ou objeto estudado, evitando assim que se perca,
nas producdes discursivas, os elementos implicitos das representacdes.
Dessa forma, buscou-se aumentar o nivel de confiabilidade dos dados obtidos
no grupo focal, ampliando assim a possibilidade da interpretacdo do significado
envolver elementos que poderiam ser mascarados em outras formas de
discurso. Jodelet (apud Sa, 1998) diz que “as representacfes sao
determinadas pela préatica, mas estas ndo sdo exclusivamente discursivas”. Por
isso, a énfase numa abordagem metodoldgica que permita entender “o dito e o
nao dito” das mensagens. Isso é de fundamental importancia e serve como

base para as analises no decorrer deste trabalho.

O teste de associacgao livre consiste em apresentar ao grupo uma palavra, ou
expressao chamada de indutora e solicitar ao grupo (ou pessoa) que escreva 0
gue lhe vem a mente. Nesta pesquisa, a frase indutora utilizada foi: “Escrevam

0 que vem a sua mente quando digo: o pedestre idoso”. O objetivo foi
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identificar a estrutura interna das representacdes sociais. Esta estratégia foi
utilizada para fazer aflorar de modo mais rapido o que Abric (apud Sa, 1998)
denominou de universo semantico de determinado objeto, garantindo assim
que, num primeiro momento, os dados refletissem o nivel individual da
estruturacdo das representacdes sociais. Dai ter sido aplicada no inicio do
grupo focal, antes da entrevista semi-estruturada, com carater grupal. Como
um dos participantes era analfabeto, a pesquisadora escrevia as palavras na

medida em que eram ditas.

Em pesquisas qualitativas, a imagem pode ser utilizada para a geracdo de
dados e procedimentos de analise. Bauer e Gaskell (2000) classificam as
imagens como dados sociais de carater informal. A comunicacgdo informal por
possuir, segundo esses autores, poucas regras explicitas, contribui para
“desvelar a ordem oculta do mundo informal da vida cotidiana”. Para Loizos
(apud Bauer e Gaskal, 2000), as fotografias sdo dados primarios, informagao
visual que ndo necessita de palavras escritas, nem de ndmeros e cita como
exemplo o uso de fotos na andlise do impacto do trafego no planejamento
urbano. Honningmann (apud Minayo, 1999), enfatiza que a entrevista projetiva,
ou seja, com uso de técnicas visuais (quadros, pinturas e fotos) € utilizada com
o objetivo de aprofundar informacdes sobre determinado grupo. Tal tipo de
enfoque enfatiza a necessidade de compreender as interpretacdes que 0s
atores sociais possuem do mundo. Nesse contexto, se utilizou o teste de
evocacao por imagem nessa pesquisa. Durante o trabalho de campo, foram
feitos os registro fotograficos, focalizando o cotidiano dos idosos na Cidade do
Rio de Janeiro. O critério de classificagdo baseou-se na experiéncia da

pesquisadora e na revisao bibliografica.

A aplicacao do teste de evocacao por imagem consistiu na apresentacao de 14
fotos (com caracteristicas similares de cor e tamanho) de diferentes bairros da
Cidade do Rio de Janeiro, com a presenca de idosos, envolvendo sinalizacéo
de trafego, travessias de pedestres, ruas, interse¢fes e calcadas; 7 delas
mostrando situacdes inseguras no transito (Anexo 3) e as outras 7, situacdes

seguras (Anexo 4). Foi solicitado aos idosos que escolhessem duas fotos (para
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restringir as mais importantes), justificando o motivo da escolha. O objetivo foi
estimular a produgdo projetiva dos elementos que compdem as
representacdes, possibilitando assim aumentar a compreensao sobre seu

conteudo.

Foi realizada inicialmente uma pesquisa piloto para avaliar se o roteiro da
entrevista atendia aos objetivos definidos para a investigagdo. Foram feitos
alguns ajustes com a finalidade de encontrar a melhor maneira de formular as
perguntas, evitando inducdes das respostas. Dessa forma, a operacionalizacao

da pesquisa seguiu as etapas descritas a seqguir.

A primeira etapa do procedimento envolveu a realizacdo de um rapport (Anexo
5) com a apresentacao da proposta da pesquisa e seus objetivos e em seguida
a assinatura do termo de consentimento pelos participantes. Logo apés, foram
coletados dados considerados relevantes para a identificacdo dos
participantes, tais como: nome, idade, escolaridade, bairro onde mora,

profissdo e se ainda trabalham.

Em seguida, foi realizado o teste de associacao livre de palavras e teve inicio a
entrevista propriamente dita, com o uso do roteiro. Na etapa final do grupo
focal, foram apresentadas as fotos e foi solicitado aos idosos que escolhessem
as duas fotos que chamaram mais a atencdo. As sessbes de grupo foram
filmadas. A Figura 4 apresenta as fases envolvidas na coleta de dados da

pesquisa de campo.
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COLETA DE OBJETIWOS

DADCS
Observagdo Contribuir para uma
Direta maiar compresnsac
do objeto de estudo

& aumentar o grau de
familiaridade com o
Diario de Campo referencial tedrico-
metodoldgico adotado.

Levantamentos
Freliminares

Compreender o conteldo
das representacdes sociais
Grupo Focal dos id_osos s_ob_re 0

ambiente viario,
considerando suas
necessidades de
seguranca e mobilidade

5 Pesquisa avatljhar a adde?ua_gau
= Piloto ISHeelal ]
0 aos ohjetivos
I da pesguisa
o
= Teste de identificar a estrutura
E Associacao Livre interna das
o de Palavras representacdes sociais
Entrevista ldentificar o conteddo
Serni-estruturada e a organizagao das
represent. sociais
estimular a produgao
Evocagao projetiva dos elementos
par Imagens que compdem a
representacdes

Figura 4: Metodologia da coleta de dados da primeira fase
da pesquisa de campo

4.3.3. Método de analise de dados

Para a andlise dos dados coletados foi adotada uma abordagem que mesclou
técnicas qualitativas e quantitativas, priorizando-se os aspectos qualitativos das
discussdes nos grupos focais.

1) Entrevista

Os dados coletados nas entrevistas foram submetidos a técnica de analise de
contetdo temética conforme proposta por Bardin (1977). Foram identificados
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0s principais conteudos das representacdes socials € Seus processos
formadores: objetivacdo e ancoragem. Trata-se de uma das técnicas mais
comuns em pesquisas empiricas realizadas nas ciéncias humanas e sociais.
Segundo S& (1998), essa € a técnica mais utilizada na andlise das
representacbes sociais. Ela permite compreender e inferir novos
conhecimentos a partir dos relatos dos sujeitos, de acordo com os conteldos,
buscando alcancar os significados das comunicagoes.

Bardin (1977) define essa técnica como:“um conjunto de técnicas de analise
das comunicacdes visando obter, por procedimentos sistematicos e objetivos
de descricdo do conteudo das mensagens, indicadores (quantitativos ou nao)
que permitem a inferéncia de conhecimentos relativos as condi¢cdes de

producao/recepcao (variaveis inferidas) destas mensagens.”

A transcricdo das produgbes discursivas de cada grupo foi realizada com o
registro das falas. Foram excluidas frases incompletas ou trechos ininteligiveis.
Conforme proposto por Bardin (1977), a analise de conteudo seguiu 0s
seguintes passos: leitura flutuante do material, analise categorizando os focos
de discusséo; construcdo de um mapa com os focos surgidos nas discussoes;
levantamento de hipéteses considerando os trés eixos tematicos (conforme

descrito no item 4.2.2).

2) Teste de Associagdao Livre de Palavras

Na analise do Teste de Associacdo Livre de Palavras, os dados foram
submetidos a analise estrutural proposta por Abric. Segundo Abric (apud S4,
1996), € possivel estabelecer uma organizacdo dos elementos presentes nas
representacdes sociais e estruturd-los ao redor de um nucleo central. As
palavras evocadas foram agrupadas pela similaridade semantica e foi atribuido
peso pela ordem de citacdo de cada palavra - peso 1 para a primeira palavra
evocada, 2 para a segunda, e assim por diante. Feito isto, o conjunto foi
analisado utilizando o software EVOC - Ensemble de Programmes Permettant
L’'Analyse des Evocations, produzido na Franca por Pierre Vergés em 1992,
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O EVOC constitui-se em um conjunto de programas que permitem uma analise
de evocacdes. Efetuadas as andlises iniciais, as subsequentes oferecem
sugestbes de categorizacdo para o0s vocabulos, formam agrupamentos,
analisam os valores de frequéncia, a ordem de evocacdo, calculam médias

simples e ponderadas e fornecem um quadro com quatro setores.

Os dois critérios utilizados - freqiiéncia e ordem média - quando analisados em
conjunto pelo EVOC, déo acesso ao nucleo central e aos elementos periféricos
da representacdo social. Os elementos que constituem o nucleo central séo
agueles de maior frequéncia e os primeiros a serem evocados, isto €, menor
ordem média, enquanto o sistema periférico é constituido por elementos com
baixa freqiiéncia e maior ordem média de evocacao. Os resultados obtidos séo
apresentados em diagramas, em quatro quadrantes que configuram a estrutura

das representacdes encontradas, conforme demonstra a Figura 5.

NMadia das medias ponderadas
Ypor ordem de evocagsdo

Mucleo Elementos
Central Intermediarios
. Media da frequéncia
das palavras
Elementos Sistema
Intermediarios Feriférico

Figura 5. Diagrama da estrutura do Nucleo Central das
Representacfes Sociais

No quadrante superior esquerdo, ficam as palavras com maior frequéncia de
evocacdo e 0s menores valores de ordem média. Seriam, portanto, o0s
provaveis elementos do nucleo central. No quadrante inferior direito, estdo os
elementos com menor freqiéncia e maior ordem média de evocacéao; séo, pois,

os elementos periféricos. O quadrante inferior esquerdo contém os elementos
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com frequéncia baixa e a ordem média de evocacdo também pequena; e o
quadrante superior direito tem freqiéncia de evocagdes alta e ordem média de
evocacdo também alta Os dois ultimos quadrantes contém os elementos
intermediarios que, por sua proximidade com o nucleo central, apresentam
maior tendéncia a serem elementos unificadores e estabilizadores da
representacdo. No entanto, cabe ressaltar, que a proposicdo mais consagrada
enfatiza a idéia de centralidade onde os conteludos das representacbes se
organizam em um sistema central e um sistema periférico (Sa, 1996). Nesse
sentido, a diferenca entre elementos intermediarios e periféricos é apenas

qualitativa.

3)Teste de Evocacao por Imagem

Na analise do teste de evocacdo por imagem, as fotos foram analisadas
segundo a frequéncia de escolha da foto e do tema (situacdo segura ou
insegura). O procedimento de analise considerou também o0s aspectos

qualitativos que envolveram as justificativas das escolhas.

Todas as fases envolvidas na analise dos dados da primeira etapa da pesquisa
de campo, incluindo os diferentes tipos de dados e as metodologias de analise
propriamente ditas, sdo apresentadas na Figura 6 a seguir. A analise dos
dados coletados durante a primeira fase da pesquisa de campo sera

apresentada no capitulo a seguir.
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ANALISE DE TIPO DE
CADOS AMNALISE
Grupo Focal Analise qualitativa
Teste de Software EVOC
Associacio Livre Referencial tedrico
de Palavras Abric
Entrevista Analise de Conteddo
Semi-estruturada Tematico
Referencial tedrico
Bardin

Evocacéo
por lmagens

Freqgiencia e
freqiéncia média de
evocagdes por tema

Figura 6: Metodologia da analise dos dados da primeira

fase da pesquisa de campo
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CAPITULO 5

ANALISE DOS RESULTADOS DA PRIMEIRA ETAPA DA PESQUISA DE
CAMPO

Neste capitulo, desenvolve-se um conjunto de analises dos resultados do teste
de associacdo livre, do teste de evocacdo por imagens e das entrevistas
realizadas nos grupos focais. Em seguida, sdo apresentadas as conclusdes
onde identificam-se as representacdes sociais dos pedestres idosos sobre o
transito e as implicacdes dessas representacdes na seguranca e na mobilidade

dessa populacéo.

5.1. Andlise do teste de associacao livre

Para Spink (1999), “As representacdes sociais, enquanto formas de
conhecimento, sé&o estruturas cognitivo-afetivas e, desta monta, ndo podem ser
reduzidas apenas ao seu conteudo cognitivo. Precisam ser entendidas, assim,
a partir do contexto que as engendram e a partir de sua funcionalidade nas
interacBes do cotidiano”. E necessario, portanto, que a andlise das RS se dé
dentro de uma contextualizagcdo. Minayo (1999) destaca que “as realidades
sociais sdo construidas nos significados e através deles, e s6 podem ser
identificadas na medida em que se mergulha na linguagem significativa da
interacdo social’. Logo, para apreender as RS desses pedestres idosos, foi
necessario integrar a producdo do grupo focal com o contexto mais amplo,
envolvendo aspectos sociais, econdmicos e culturais no qual o grupo esta
inserido. Assim, a analise buscou valorizar ndo sO os contextos discursivos,
mas também o contexto no qual ele ocorre. Nesse sentido, foram utilizadas
informacBes consideradas relevantes para melhor compreender essas

representacoes.
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Seguindo a técnica de analise de contedudo tematica (Bardin, 1977), as 202
palavras ou expressdes evocadas pelos pedestres idosos (Anexo 6) foram
agrupadas por proximidade semaéantica (Anexo 7). Assim sendo, os dados de
entrada do EVOC, sdo palavras-chave, definidas como nos seguintes
exemplos: a) motoristas mal educados, desrespeito dos motoristas — palavra-
chave “motorista”; b) calcada esburacada, buraco na calcada, calcadas
quebradas — palavra-chave “calgcada”. Esses dados foram submetidos ao
software EVOC (Anexo 8), que utiliza os critérios de freqiéncia média (fm) e
ordem média de evocacdo (ome). A partir desses critérios, é possivel o acesso
ao nucleo central e aos elementos periféricos da representacédo social: para o
namero de elementos analisados neste caso, os valores médios foram iguais a
6 para fm e 2,1 para ome. Os elementos que constituem o ndcleo central séo
agueles de maior frequéncia e os primeiros a serem evocados, isto €, menor
ordem meédia; o sistema periférico é constituido por elementos com baixa
frequéncia e maior ordem média de evocacdo. A partir dos relatorios emitidos
pelo software EVOC, foi construida a Tabela 5 que apresenta os quatro

quadrantes que configuram a estrutura das representacoes.

Tabela 5: Atributos que comp&em o nucleo central e os elementos
intermediéarios e periféricos da Representacdo Social dos idosos entrevistados

fm | OME <21 OME > 2,1
= Elementos do Fi ome | Elementos I ome
6 nucleo central Intermediarios

andar devagar & 1,667 | medo & 2,333

dnibus 7 2,286

dificuldades g 2,125

calcadas 9 2,667

cair 9 3,111

afravessar arua 10 2400

sinal de trinsito 16 2,500

< Elementos r ome | Elementos Vi onte
s Intermediarios periféricos

desatento 3 1,667 | &nibus ndo param 3 2,667

trénsito 3 2,000 | atento 4 2,250

dificuldade de andar | 4 1,750 | leis de trinsito 4 2,750

rua 4 1,000 | meio fio 4 3,500

triste 4 4 250

motoristas 5 3,200

dnibus inseguro 5 3,200
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Nesta Tabela, pode-se constatar que andar devagar € o elemento com maior
frequéncia e menor ordem média de evocacédo. Logo, é o mais representativo,
constituindo, portanto, o ndcleo central das RS dos pedestres idosos sobre sua
insercdo no ambiente viario, expressando a percepcao que os idosos tém do
seu desempenho enquanto pedestres: o papel do pedestre (andar) e a
peculiaridade de seu grupo social (devagar). Esse caminhar mais lento dos
idosos esta relacionado diretamente com o0s principais fatores bioldgicos
envolvidos no processo de envelhecimento humano: o desequilibrio, o declinio
da forca muscular, o endurecimento das articulacdes, os déficits ligados a
audicdo e a visdo (particularmente a visdo periférica) e a coordenacéo
psicomotora. Do ponto de vista da motricidade ocorre uma lenta diminuicdo dos
movimentos e um aumento no tempo de reacdo em dar respostas. Esta
circunstancia esta diretamente associada com a tendéncia a quedas e outros
acidentes devido a lentiddo com que se processa a informacdo e a maior

probabilidade na execug¢ao de movimentos inadequados.

No entanto, esses fatores ndo se restringem apenas aos aspectos biolégicos,
mas também aos aspectos psicoldgicos, pois os idosos tendem a ficar mais
indecisos e inseguros. Mover-se lenta e cautelosamente, acaba tornando uma
tomada de decisao rotineira no ambiente viario mais dificil para os idosos, e
acarreta maiores precaucdes ao caminhar, o que diminui ainda mais a
velocidade. Assim, a analise do ndcleo central indica estreita associacdo entre
a propria percepcdo das limitacbes impostas pelo envelhecimento e o
desempenho no ambiente vidrio. Exatamente por emergir como elemento
presente no nucleo central, o andar devagar pode ser interpretado como uma
caracteristica desse grupo social. Esse elemento apresenta-se, portanto, como

potencialmente partilhado por todos os idosos.

Os demais quadrantes incluem os elementos que compdem o sistema
periférico das representacoes. Embora estejam presentes elementos
relacionados com a percepcao do seu proprio desempenho ou de sentimentos
despertados ao conviver com o ambiente viario (desatento/atento - atencao),
(dificuldade de andar, medo, triste), observa-se que, a medida em que vao se

distanciando do nucleo central, vao sendo incluidos elementos relacionados
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aos aspectos ambientais (transito, rua, 6nibus, calcadas, cair, atravessar a rua,
sinal de transito, leis de transito, meio fio). Considerando-se que os elementos
periféricos indicam um nivel consciente da percepcao, € possivel identificar que
0s conteudos das representacdes envolvem barreiras fisicas ou psicoldgicas do

ambiente viario impostas aos pedestres idosos.

Como o teste de associacao livre foi realizado no inicio do grupo focal, antes da
entrevista, seu resultado esta mais relacionado com a representacéo individual
do que grupal. Nesse sentido, é importante observar que no nivel mais
individual, os elementos que emergiram na pesquisa envolvem basicamente a
seguranca no transito, com énfase nos aspectos negativos do ambiente viario e

na percepc¢ao de inseguranca.

5.2. Andlise do teste de evocacdao por imagens

Este teste identificou que os idosos tendem a ver conflitos no ambiente viario
de forma generalizada. Quando solicitado aos idosos que escolhessem duas
fotos, 36% desses escolheram duas fotos retratando situacdes inseguras no
transito; 26% escolheram em primeiro lugar fotos com situacdes inseguras e,
em segundo lugar, fotos com situagdes seguras. Portanto, 62% do grupo
evocaram, em primeiro lugar, imagens que retratam o ambiente viario como
inseguro. Apenas 6% escolheram, em primeiro lugar, fotos com temas que
envolviam uma percepcdo do ambiente viario como seguro, conforme
demonstra a Tabela 6. Ao justificarem o motivo da escolha, foi observada uma
tendéncia em interpretar o conteudo das fotos como inseguros, mesmo quando
a foto retratava um ambiente seguro. Tal fato aponta para a dificuldade dos
idosos entrevistados em perceber risco, na medida em que tendem a ver

conflitos no ambiente viario de forma generalizada.
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Tabela 6: Analise do teste de evocacao por imagens

Tema escolhido N® Idosos % Tema

Seguranca 6 12

Inseguranca 18 36

Mista 13 26
(seguranca/inseguranca)

Mista 13 26
(inseguranca/seguranca)

Total 50 100

5.3. Analise das entrevistas: a producdo do grupo focal.

Conforme proposto por Bardin (1977), a analise das entrevistas identificou os
principais temas que emergiram das discussdes com os grupos focais. Foram
identificadas 5 categorias teméticas, a saber: a re-elaboracéo da representacéo
social da velhice; a formacéo da identidade do idoso; o desejo de mobilidade; a
percepcdo do ambiente viario como inseguro e hostil; o comportamento de
risco do idoso e sua relacdo com a alteridade. Os resultados do teste de
evocagdo serdo mencionados como dados complementares a analise das

entrevistas.

5.3.1. Re-elaboracao da representacao social da velhice.

O primeiro dado da analise do grupo focal remete a expressbes que

caracterizam a transformacao pela qual passa o papel social do idoso:

“Eu tenho orgulho de ser velho”.

“A identidade esta na cara, em cada ruga, ndo precisa de carteira nao”.

Existem diversos estudos sobre a representacédo social da velhice no Brasil
(referenciados no item 4.1.1.) e, a partir da sua analise, € possivel afirmar que
o envelhecimento no Brasil se reveste de representacdes negativas, que
acentuam os estere6tipos da dependéncia fisica e afetiva, da inseguranca e do

isolamento, mas que vém se alterando positivamente, de forma gradual.
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Entretanto, diversos acontecimentos tém contribuido para iniciar uma
transformagdo na representagdo do envelhecimento no Brasil. Estamos
vivendo um momento especial marcado pela percepcédo de que ndo somos um
pais jovem. Nas ultimas duas décadas o fenbmeno de transicdo demografica
gue marca um acelerado crescimento da populacdo idosa levou o pais a
repensar a questao dos idosos, seja ha definicdo de politicas publicas no setor
governamental, seja em acdes da sociedade civil que contribuem para dar
maior visibilidade a questdo dos idosos. Surgem experiéncias de
envelhecimento bem sucedidas e que estdo sendo vividas coletivamente.
Existe, portanto, um movimento de reconhecimento explicito desse
envelhecimento da populacéo brasileira. No lugar da representacao da velhice
problemética, de soliddo, de aposentadoria, de inatividade, comega a surgir um

Novo espaco social para o idoso.

Para Jodelet (2001), as representa¢cfes definem ndo s6 os diferentes objetos,
mas 0s préprios sujeitos que, em suas relacdes, vao dando forma ou sentido a
esses objetos sociais. E nessa perspectiva tedrica que a anélise do grupo focal
permite inferir um processo de re-significacdo do envelhecimento. A ele
estamos submetidos todos nés, idosos ou n&o. E a forma como representamos
essa fase da vida que esta sendo lentamente re-elaborada com novos
simbolos, valores e crencas. Para Wagner (1999), frequentemente, € uma
mudanca nas condi¢des de vida dentro da sociedade que da surgimento a uma
re-elaboracao e modificacdo da concepcédo dos objetos sociais. Outro autor que
oferece contribuicbes importantes a respeito da dinamica das representacdes
sociais € Guimelli (1994). Para ele, a possibilidade de mudancas de uma
representacdo social sobre determinado objeto esta diretamente relacionada ao
significado que novas interpretacdes a respeito desse mesmo objeto tenham

para determinado grupo.

Um nome parece diferenciar essa nova representacdo social que surge: a
terceira idade. Afinal, para Moscovici (1978) precisamos nomear para tornar
familiar o que nos é néo-familiar. Assim, ao incorporamos esse novo, ele

comeca a perder seu carater estranho e ameacador. A terceira idade mais do
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gue uma nomenclatura € um simbolo que retrata esse novo paradigma do que
€ ser idoso. Uma nova geracdo de idosos que vdo para as ruas, fazem
exercicios, assistem a eventos culturais, fazem excursdes, vao para os bailes,
se reunem em seus clubes, cuidam da alimentacdo, contribuem com o
orcamento familiar, sdo cidadaos ativos. Sdo homens e mulheres que circulam

pela cidade.

Antes, s6 o0 homem saia de casa para ir até a esquina jogar jogos de tabuleiro
em pracas publicas - uma das primeiras formas de apropriacdo do espaco
publico para os idosos. Mas, além de ser um universo exclusivamente
masculino, permanece uma certa nocao de imobilidade. Pracinhas para idosos
e criancas, pessoas vulneraveis que precisam de protecdo. Embora o fato
retratado seja recente, ele jA comeca a ser ultrapassado. Os idosos estédo
saindo das pracas para a cidade. Apropriam-se do espaco publico, mesmo que

nao lhes seja adequado, mesmo com 0s riscos aos quais estdo submetidos.

A midia tem tido uma participagdo decisiva em trazer essa questdo para as
discussbes do cotidiano. E a telenovela, com seu inquestionavel poder de
formadora de opinido, que denuncia os conflitos intergeracionais e o0s
preconceitos que vivenciam os idosos. Segundo Debert (2002) a publicidade
brasileira da um espaco cada vez maior as propagandas que “associam ao
idoso um outro conjunto de significados que remete a valorizagdo de praticas
inovadoras e subversivas de valores tradicionais, especialmente no que diz
respeito a vida familiar, a sexualidade e ao uso de novas tecnologias...Nas
novelas de televisdo é também cada vez maior a tendéncia de fazer com que
valores e atitudes que antes eram associados a personagens jovens, tenham
nos mais velhos a forma privilegiada de apresentacdo. Homens e mulheres de
mais idade ndo sdo apenas personagens escolhidas para retratar poder e
rigueza acumulada, mas também personagens que, as vezes competindo com
os proprios filhos, envolvem-se em relacbes amorosas com individuos em
faixas etarias mais jovens, estdo dispostos a revolucionar a moral sexual

vigente ou a denunciar a corrupcéo politica no pais e adotar estilos de vida
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alternativos”. Portanto, a imagem do idoso dependente, passivo e retrégrado

convive com anuncios que realgcam seu prestigio e poder.

Essas informacdes que circulam na sociedade comunicam um retrato fiel dessa
nova identidade. E claro que o que esta sendo retratado € um instantaneo de
uma realidade em mutacao. Junto desse grupo de pessoas da “terceira idade”
esta a imensa maioria de idosos sem condi¢cdes financeiras e sociais,
escondidos e esquecidos em suas casas, muitos dos quais vivendo violéncias
e abusos de todo tipo (Minayo e Souza, 2003). Mas o que é importante
ressaltar € que, do ponto de vista social, e esta pesquisa se fundamenta numa
teoria que trabalha nesse viés, € principalmente esse grupo de pessoas da
terceira idade que estd ajudando a construir uma re-elaboracdo da
representacdo do conceito de idoso no Brasil. S&o eles os modelos de
identificacdo positiva do envelhecimento. E com eles que os demais idosos

tendem a se confrontar num processo de identificago.

5.3.2. A formagéo da identidade

Surge, na analise do material coletado, uma associacao entre a re-elaboracéo
da representacdo social da velhice e um processo de alteracdo da identidade,

conforme acima descrito, das pessoas que pertencem a esse grupo etario.

Para Beauvoir (1970), a velhice nos coloca diante de uma complexa verdade:
ela é uma relacdo dialética entre eu e o outro, da consciéncia que o individuo
tem de si mesmo, através do outro. Assim, a chegada da velhice ja traz em si
uma crise de identidade. Para Soares (1997), de modo geral, essa crise de
identidade do idoso é vivenciada com uma forte angustia provocada pelas
modificacdes corpdreas que fazem com que a percepcao do proprio corpo
deixe de corresponder ao ideal de beleza imposto pela sociedade de consumo.
Tal fato leva muitas vezes, a negacgdo inconsciente da velhice e a valorizacao
do “idoso jovem”. Essa idealizacdo da juventude acaba por acentuar aspectos

de identificacdo negativa do envelhecimento.
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Ficou claro na pesquisa que, principalmente pela possibilidade de identificacdo
positiva, essa representacdo social da velhice que se inicia é uma forte
referéncia social. Kimmel e Weiner (1998) afirmam que, quanto mais
desenvolvido o sentimento de identidade, mais o individuo valoriza 0 modo em
que é parecido ou diferente dos demais e mais claramente reconhece suas
limitagbes e habilidades. O fato da pesquisa de campo ter sido feita numa
instituicdo voltada para a terceira idade acentua essa referéncia social. No
entanto, foi possivel identificar nos grupos analisados varios idosos que ainda
estdo numa fase inicial desse processo de identificacdo. Eles estédo
participando movidos por uma necessidade de inclusdo. E a necessidade de
fazer parte do grupo, que aumenta a auto-estima e faz com que 0s idosos se

sintam impelidos a se identificarem.

Ao invés de ficarem em casa, sentados na varanda ou debrugcados nas janelas,
olhando a rua, os idosos estdo indo para rua como uma forma de se incluirem
nessa nova representacéo. No discurso dos participantes, é possivel identificar

como essa representacéao € elaborada também pelos familiares:

“Eu vim para cé porque meu filho ficava falando: - M&e sai de casa, vai ver uma
vitrine”.

“Minha filha foi que me incentivou a vir para ca (UnATIl). Porque depois que
meu marido morreu eu fiquei muito deprimida”.

“Meu filho falou que eu precisava tomar uma atitude (sobre estar ficando
deprimida). Ai eu vim com a Fulana que € minha amiga (outra participante do

grupo)”.

E importante ressaltar que esses relatos surgiram espontaneamente, sem que

nenhuma pergunta direta tenha sido feita.

5.3.3. O desejo de mobilidade

Observou-se que a necessidade de identificagdo com a representacdo do

envelhecimento que emerge leva a uma maior necessidade de insergéo social
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e, consequentemente, a um aumento da mobilidade das pessoas idosas. No
grupo, apenas duas pessoas tinham atividades remuneradas; no entanto nao
houve diferenca significativa no padrdo de viagens destes para os demais
participantes. Foi possivel perceber que os arranjos familiares contribuem
muito para essa situacdo. Um exemplo tipico no grupo é o papel de cuidar dos
netos no seu cotidiano. Em muitos casos, sao eles que levam e/ou buscam os
netos nas escolas. Sao eles que cuidam da alimentacdo, levam a médicos,
dentistas e atividades de esporte e lazer. Nos intervalos vao a supermercados,
bancos etc. Este quadro caracteriza um padréo tipico de encadeamento de

viagens.

Nesse sentido, ndo foram observadas diferencas significativas no padrao de
viagem. Este grupo de idosos sai de casa todos os dias uteis da semana.
Mesmo no caso de idosos que se aposentaram, o padrdo de viagens nao se
alterou na medida em que eles continuam a fazer viagens pendulares. O que
mudou foi o modo de transporte, pois, ap0s a aposentadoria, eles passaram a
fazer mais viagens a pé e por transporte publico (apenas 6 pessoas ainda
dirigiam). Além disso, aumentou o numero de viagens encadeadas,

caracteristico de maior mobilidade.

Conforme referido na revisao bibliogréafica, a caminhada € o meio de transporte

preferido pelos idosos, como demonstram as afirmativas a seguir:

“Eu gosto muito de andar a pé. Ando muito mesmao”.

“Ando mais a pé do que de conducéao”.

“Eu caminho muito, mas tenho medo de cair e da violéncia. Dois pivetes ja
arrancaram meu cordao e eu fiqguei com o pescoco todo arranhado”.

“Eu gosto de andar a pé, mas mesmo para lugares perto eu vou de 6nibus
porque as calcadas sao horriveis e por causa da violéncia”.
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No entanto, observa-se que o0 prazer e a autonomia da caminhada se
confundem com a maior vulnerabilidade vivida pelos pedestres idosos em seus
deslocamentos, seja na inadequacao da infra-estrutura, seja na violéncia no

transito e publica.

No que se refere ao transporte publico, o sistema de 6nibus foi o tema
abordado com maior énfase. Emergiu no grupo uma gama variada de
produgdes. Logo na pesquisa piloto foi observada uma insisténcia dos idosos
em mencionar os 6nibus, o que pareceu ser uma distor¢cdo quanto ao objetivo
da pesquisa. Atribuiu-se o fato ao possivel desconhecimento da palavra
“pedestre” que poderia ser mais apropriado a um especialista e ndo a idosos.
Para a pesquisa de campo, foi feito um ajuste. No momento inicial do trabalho
conduzido com o grupo focal, quando da apresentacdo dos objetivos da
pesquisa, delimitou-se enfaticamente o conceito de pedestre como “aquele que
caminha a pé pela cidade”. No entanto, 0s grupos reproduziram o mesmo
discurso. Nao houve alteracdes, do piloto ao ultimo grupo. Quando um

wa

componente do grupo abordava o elemento “6nibus”, emergia na fala do grupo
(isso foi observado em todos os grupos), uma reacdo em cadeia onde todos
falavam ao mesmo tempo ou em conversas paralelas, geralmente
acompanhado de expressdes emocionais (raiva, irritagdo, gargalhadas), sendo
por vezes necessaria a intervencdo da pesquisadora para organizar as falas.
Cada um tinha sua histéria para contar, seu testemunho para dar, como

observado nas sentencas a seguir:

“...0 senhor foi andando junto do 6nibus sem largar a alca, porque se ele
soltasse, o motorista ia embora e ndo abria a porta”.

“Eles (os 6nibus) param longe € pra ver se a gente desiste”.

“Eu peco para alguém mais jovem fazer o sinal para mim, sendo eles (os
onibus) nao param”.

“Eles (cobrador e motorista) falam assim: hoje s6 d4 0800 (sobre a gratuidade
de idosos e estudantes).

129



“O degrau é muito alto. Eu demoro a subir, ai eles (motoristas) ficam logo
impacientes - Vao bora vovod. Ai eu fico mais nervoso ainda”.

Exatamente esse contraditorio aparente que persistia no discurso do grupo é
que apontava para 0 conhecimento criado pelo senso comum, génese da
construcdo do conceito de Moscovici. Para os idosos que participaram dos
grupos focais, o “andar de 6nibus” é uma forma de “caminhar pela cidade”.
Aqui esta expresso um resultado importante da pesquisa, fundamental para a
compreensao de seu tema: se a ancoragem € a interpretacao do sujeito sobre
uma dada realidade e a objetivacdo € a simbolizacéo, os idosos ancoram essa
nova representacdo do envelhecimento no seu potencial de mobilidade e o

onibus surge como objeto de identificagdo dessa representacgéo.

Conforme exposto no Capitulo 4, a ancoragem e a objetivacdo sdo os dois
processos basicos formadores das representacfes sociais. A ancoragem € o
processo que fornece um contexto inteligivel ao objeto. E ela que permite a
incorporacdo ou a insercdo do objeto de representacdo em categorias ja
existentes. E a ancoragem que permite ao mesmo tempo dar sentido e

construir o conhecimento.

No grupo pesquisado, a interpretacdo dos idosos sobre o ambiente viario
ancora-se no seu potencial de mobilidade. E a mobilidade que vai permitir ao
idoso se identificar com essa representacdo positiva e se sentir inserido
socialmente. Ela é a fronteira entre ficar em casa e ir para a rua, entre ser um

idoso ocioso, inativo, recluso e ser um idoso moderno, ativo, atuante.

A objetivacdo faz um conceito tornar-se realidade, dando materialidade a ele
através de uma imagem. Ao serem abordados temas ligados ao universo
pesquisado (mobilidade e seguranca no transito), a imagem que predominou
como uma linguagem simboalica foi o 6nibus. Essa imagem simbdlica orienta as

percepcdes e os julgamentos dos idosos. Assim, o grupo transforma nocdes
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abstratas (auto-estima, participacdo, respeito, cidadania etc.) em algo concreto

e tdo vivido que assume o carater de uma realidade externa.

O o6nibus €, portanto, um elemento chave para entender a representacdo da
mobilidade para o idoso. Para compreender as representacdes sociais desses
pedestres idosos, € necessario contextualiza-las em relacdo ao sistema de

transportes urbanos da cidade onde eles vivem.

O sistema de transportes coletivos regulamentado que opera na cidade do Rio
de Janeiro é bastante diversificado incluindo um sistema de 6nibus, o metré,
um sistema de trens suburbanos (cuja operacdo se prolonga por municipios
vizinhos localizados na Regido Metropolitana), um sistema de barcas (fazendo
principalmente a ligacdo Rio-Niter6i) e ainda uma Uunica linha de bondes
operando no bairro de Santa Tereza com uma demanda extremamente
reduzida quando comparada a demanda atendida pelos demais sistemas. Além
desses modos, servicos do tipo van operam atualmente em rotas de maior

demanda na cidade e na Regido Metropolitana (Balassiano e Braga, 2001).

Os sistemas sobre trilhos se deterioraram substancialmente ao longo da
década de 90 (tanto o metrd quanto o sistema de trens). Os atuais operadores
privados desse sistema estdo investindo na melhoria do servico visando
recuperar pelo menos parcialmente o volume de passageiros ja transportados.
A demanda atual do sistema de trens, segundo dados do Instituto Pereira
Passos é de cerca de 370.000 passageiros por dia (4,5% do total de usuéarios
do transporte publico). A operacdo do sistema metroviario esta limitada ao
municipio do Rio atendendo uma demanda diéria de cerca de 350.000 usuarios
(cerca de 4,5% do total). Parece evidente que os sistemas de transporte sobre
trilhos ndo atendem adequadamente as necessidades de deslocamento dos

usuarios (Vasconcellos e Balassiano, 2004).
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Além dos sistemas sobre trilhos, operam na cidade o sistema de barcas,
transportando em média menos de 30.000 passageiros por dia (cerca de 0,5%
do total) e os sistemas alternativos de baixa capacidade que de acordo com
estudos recentes (Vasconcellos e Balassiano, 2004) transportam diariamente
um volume de passageiros similar ao de trens e metrd (cerca de 360.000

passageiros por dia — 4,5% do total).

Dessa forma, identifica-se o sistema de Onibus urbano como o principal
responsavel pelo atendimento da demanda na cidade, responséavel por cerca
de 85% dos deslocamentos realizados por transporte publico. Estimativas do
Instituto Pereira Passos sugerem que sejam transportados diariamente pelo
sistema Onibus, apenas na cidade do Rio de Janeiro, cerca de 7 milhdes de
usuarios. Esse cenario parece contribuir para justificar a associacéo feita pelos
idosos entrevistados durante a pesquisa, do 6nibus com seu potencial de

mobilidade.

Pode-se concluir, portanto, que para esses idosos 0 Onibus ndo representa
apenas um modo de transporte. Ele esta imbricado com a propria percepcéao de
mobilidade. Esse fato ressalta a importancia que essa populagéo atribui ao
Onibus como sindénimo de transporte publico e a relacdo direta com seu

potencial de mobilidade.

Cabe ressaltar duas dimensfes importantes na problemética do transporte
publico por 6nibus para os idosos: a gratuidade e a questédo tecnoldgica. No
que se refere a gratuidade, existem conflitos entre o poder publico e as
operadoras sobre os custos envolvidos e 0s aspectos legais dessa gratuidade .
E possivel que a gratuidade tenha tido papel importante no aumento da
mobilidade das pessoas idosas, conforme foi expressado durante a pesquisa:

“a gente ndo tem dinheiro para se divertir, entdo paciéncia né, passeia de
onibus”
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Com relacdo aos aspectos tecnolégicos, os Onibus nao atendem as
necessidades ergondmicas da populacéo idosa, como, por exemplo, a altura
dos degraus dificulta a subida e a descida do 6nibus. Em geral, os operadores
sao resistentes a aquisicdo de 6nibus mais apropriados, ou a adaptacédo dos
existentes, de acordo com o conceito de Desenho Universal por causa dos
altos custos envolvidos. No que se refere ao atendimento, prevalece uma
atitude desrespeitosa dos motoristas que acaba por acentuar o preconceito
contra 0s idosos.

Considerar apenas a melhoria tecnolégica e operacional dos 6nibus né&o
resolveria os problemas de mobilidade e acessibilidade dos pedestres idosos.
No entanto, considerando as distor¢ées no sistema de transporte da cidade do
Rio de Janeiro causadas pela auséncia de um efetivo planejamento, o
transporte por 6nibus se tornou sinénimo de transporte publico. Conforme ja
referido, ele é o mais importante elo na integragcdo com os demais modos de
transportes locais e envolve grande parte da infra-estrutura viaria que inclui
pavimentacdo, pontos de embarque/desembarque, sistemas de informacédo e
seus impactos relativos ao uso do solo. Nesse sentido, qualquer melhoria no
transporte publico, principalmente por 6nibus, tera impactos significativos na

qualidade de vida dos pedestres idosos.

5.3.4. A percepcédo do ambiente viario como inseguro e hostil

Na producdo do grupo focal, o ambiente viario foi descrito como inseguro e
hostil. A analise do teste de associacao livre corrobora essa conclusdo ao
identificar que num nivel individual de producédo, os aspectos ligados a infra-
estrutura viaria surgem como aqueles mais proximos a percep¢do cotidiana
que compde o universo de significados mais conscientes. Os resultados
obtidos na andlise das evocacfes por imagens também validam essa
conclusao, na medida em que o teste identificou que os idosos tendem a ver

conflitos no ambiente viario de forma generalizada.
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Durante as discussdes em grupo, varios aspectos da infra-estrutura viaria

foram objeto de critica, como se observa nas expressdes a seguir:

“Os sinais sao rapidos demais. Ndo da tempo para a gente atravessar”.

“Quando o sinal fecha, eu espero até os carros pararem. Sé dai eu atravesso”.

“E tem aquelas... tipo rugas sabe? Aquelas ondas no asfalto, que sdo um
perigo quando vocé vai atravessar a rua”.

“...0 temor que a gente (os idosos) tem em atravessar a rua”.

“ A gente tem de correr para atravessar, sendo o sinal fecha”.

Em um dos grupos a fala de um participante que foi atropelado e que, ap6s um
ano, ainda estd em processo de recuperacdo das lesBes causadas pelo

acidente, causou profunda consternacao nos demais:

“Eu fui atropelado na calcada por um rapaz de bicicleta. Bati com a cabeca com
toda a forga no chéo. Fiquei 40 dias internado e estou em recuperagao fazendo
fisioterapia aqui na UnATI. Fico desequilibrado quando ando. Antes do acidente
eu era ativo, levava o neto para a escola, fazia compras, agora para sair tem

gue ter alguém comigo”.

Essa fala e sua repercussédo no grupo é reveladora do sentimento de medo e
fragilidade que acompanha o pedestre idoso. Foram inimeras as citacdes
sobre ruas e locais que eram percebidos como inadequados as suas
necessidades. Por vezes, a pesquisadora era vista como uma “autoridade” que
poderia ajuda-los no encaminhamento da resolucdo de seus problemas. E
importante ressaltar o clima de exacerbacdo emocional nesses momentos,
onde a fala, principalmente por ser uma situacédo de grupo, evocava contetdos

emocionais.
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Além dos aspectos diretamente relacionados com a infra-estrutura, um outro
fator identificado como determinante na percepcao dessas pessoas idosas é a
associacao entre ambiente viario e violéncia. Essa percep¢ao envolve aspectos
relativos a seguranca publica e a violéncia fruto do preconceito contra os

idosos.

Para esses idosos a rua € vista como "terra de ninguém”. Da Matta (1991), ao
analisar o contexto social brasileiro, caracterizou o regime da "casa" em

oposicdo ao regime da “rua”’, mostrando como a rua pode adquirir uma
identidade perversa associada ao lugar do 6cio, dos comportamentos imorais,
da violéncia, ou seja, um lugar perigoso. Aqueles que por ali transitam tém que

lidar com sua prépria vulnerabilidade diante desse ambiente ameacador.

Por outro lado, o poder publico € visto como omisso e incompetente. Eles
questionam a existéncia de leis de transito que ndo sao cumpridas.
Corroborando essa afirmativa, Figueiredo (apud Souza, 2001) afirma que ha no
contexto brasileiro uma pratica nociva onde os codigos e as leis sao legais,
mas nao necessariamente legitimos: "Ha no Brasil um territorio para o legitimo
gue pode nao necessariamente se confundir com o territério do legal”. Nesse
sentido, o ndo cumprimento das leis de transito legitimam o sentimento de
inseguranca vivido pelos idosos. Olhar essas impropriedades inerentes a nossa
sociedade causa grande indignacdo ao idoso. E o confronto entre seus
paradoxos pessoais e os paradoxos sociais. E a face da violéncia contra os
idosos que se acentua nesse contexto. A essa concepgdo se soma a
ambiguidade da rua como o lugar do encontro, onde ele pode exercer a sua
autonomia, sua independéncia. Seu comportamento, em grande parte, € uma

reacao a este confronto.

5.3.5. O comportamento de risco do idoso e a alteridade

Se a rua € considerada um lugar tao hostil e inseguro, ficar em casa pode se

tornar uma alternativa mais adequada. Mas o reflexo decorrente dessa opc¢ao
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pode ser o desenvolvimento de uma acentuada baixa estima, depresséo e
mesmo a perda de uma identidade positiva. As expressfes a seguir retratam

esse aspecto:

“Saio todo dia, alids, eu tenho necessidade de sair por causa da minha
depressao”.

“A pessoa que ndo sai fica acabrunhada, deprimida, ndo se arruma, sé sai
dependendo dos filhos. Sei 14, fica com medo de tudo né?”.

Diante desse impasse, o idoso, através de um processo de alteridade, ancora a
inseguranca no transito no “outro” que passa a ser o responsavel pela sua
inseguranca. O processo de objetivagdo se da com relacdo aos motoristas, aos
motociclistas, aos ciclistas, aos demais pedestres e ao poder publico. Dessa
forma, os idosos se eximem da responsabilidade que tém na manutencéo de

um comportamento seguro no transito.

Para Bion (apud Joffe, 1995), “sentimentos e defesas primarias se tornam parte
das vicissitudes da interacdo cotidiana, que sdo reativados quando a pessoa

experimenta impoténcia em relagéo a objetos do mundo externo”.

Na revisdo bibliografica, pesquisas em ambito internacional apontam a
ocorréncia desse fenbmeno (alteridade) e associam essa propensdo ao
aumento significativo do comportamento de risco dos idosos. O momento da
travessia é critico, pois ao iniciar a travessia o pedestre idoso tende a fazer
menos movimentos com a cabeca (virar a cabeca para verificar o trafego) do
que os pedestres mais jovens. Estudos indicam que, ao tomar a decisdo de
fazer a travessia numa situacdo de ansiedade e confusdo mental, o pedestre
idoso tende a evitar o contato visual com o veiculo e 0 motorista que se
aproxima. Esse comportamento revela que ele estda passando a
responsabilidade da sua seguranca para 0 motorista. Algumas expressfées

mencionadas explicitam essa condi¢ao:
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“L& perto de casa tem um velhinho, muito velhinho mesmo. Ele anda muito
devagar e atravessa fora do sinal. Fica sacudindo a bengala para os carros
pararem!”

“Tem velho que é abusado. Ele atravessa a rua e faz assim oh (gesto de parar
efetuado com a méo) e vai embora”.

Conclui-se que, para os idosos que participaram da pesquisa, a alteridade é o
mecanismo de defesa psicolégico com relacdo a esse medo associado a
percepcdo de inseguranca no ambiente viario. Para Joffe (1995), a alteridade &
uma primeira forma das pessoas se defenderem dos medos, através da
projecdo da responsabilidade por sua origem em outros, distanciando-se
assim, da situacdo ameacadora. “O outro € culpado, eu ndo”. “Os outros sao
culpados, meu grupo nao”. Nesse sentido, 0 processo de alteridade € um
mecanismo eficaz na minimizacdo do conflito, pois da as pessoas um

sentimento de controle da situacdo potencialmente ameacadora.

Portanto, a alteridade contribui para aumentar o risco dessa populacédo, pois,
ao projetar o medo desse ambiente viario inseguro e hostil nos outros, os
idosos estdo gerando uma dissociagcdo, que certamente vai potencializar sua
exposicdo ao risco. Nesse sentido, esses elementos de ancoragem e
objetivacdo relacionados com a alteridade devem ser considerados em

programas educativos voltados para esse contingente.

A Figura 7 mostra como se estruturou a analise da primeira etapa da pesquisa.
Sao identificados esquematicamente os aspectos que compdem a génese das
representacdes sociais de idoso sobre o ambiente viario, enfatizando seus
conteldos e seus processos de constru¢do, quer sejam, a ancoragem e a

objetivacéo.
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5.4. Conclusodes

A primeira parte da pesquisa teve como objetivo obter indicativos das
representacdes sociais dos pedestres idosos sobre 0 ambiente viério e analisar
as implicacdes dessas representacfes na seguranca e na mobilidade dessa

populacao

No inicio da pesquisa foi elaborada a hipotese de que o pedestre idoso percebe
o ambiente de transito como hostil e inseguro 0 que ocasiona diminuicdo da
sua mobilidade, constituindo-se em entrave a inclusdo social dessa populacéo.
Estava implicito nesta hipétese que a seguranca no transito antecedia a
mobilidade. A percepcdo da seguranca era variavel independente e a
mobilidade a variavel dependente. A analise dos resultados, no entanto, indica
que os idosos priorizam sua mobilidade, em detrimento da percepcdo de

inseguranca no ambiente viario.

Tal fato estd relacionado com um quadro que configura um processo de re-
significacdo do envelhecimento em nossa sociedade. Em conformidade com
esse processo, a representacdo social do envelhecimento esta sendo re-
elaborada com novos simbolos, valores e crencas. Emerge nesse grupo social
uma necessidade de se identificar com essa representacao positiva da velhice,
apropriando-se desses atributos através de uma maior insercdo social. Nessa
perspectiva, é possivel caracterizar que essa re-elaboragcdo da representacao
social leva a um aumento da mobilidade das pessoas idosas. No entanto, ao
aumentar o numero de viagens, aumenta também a percepc¢ao do risco e da
ameaca constante de um ambiente que Ihes € hostil. Mesmo percebendo o
ambiente viario como um lugar inseguro, eles se sentem impelidos a ir para a
rua, sob pena de perder a auto-estima. Diante desse impasse 0 que se percebe
€ gque os idosos, ao se sentirem impotentes diante desse contexto, tendem a
compreender e justificar esse risco através da alteridade, atribuindo aos demais

usuarios do sistema de transportes e ao poder publico a responsabilidade pela
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sua seguranca. Essa dissociacdo possui uma contrapartida que é justamente

acentuar o potencial de exposicéo ao risco dessa populacao.

Embora exista uma relacdo dialética entre mobilidade e seguranca, na
pesquisa elas expressam representacdes diferentes. Quanto mais individual for
o nivel de andlise das representacfes, mais o foco € na seguranca; quanto
mais coletiva, mais o foco é na mobilidade. Tal constatacdo é preocupante,
pois a representacdo da mobilidade se sobrepbe a representacdo da
seguranca. Ao ancorar sua insercdo social no potencial de mobilidade, os
idosos estao se envolvendo mais intensamente em um ambiente viario que nao
atende as suas necessidades minimas de seguranca. Isso ndo significa que
eles ndo estejam conscientes do risco, como indicam os resultados do teste de
associacdo livre onde os elementos periféricos da representacdo envolveram

aspectos relativos a seguranca no transito.

E possivel afirmar que os pedestres idosos estdo expostos a um risco maior se
considerarmos dois fatores: a deficiéncia no atendimento de suas
necessidades minimas (seja na infra-estrutura viaria, seja no sistema de
transporte puablico); a insercdo social desses pedestres idosos (eles priorizam
sua mobilidade, em detrimento da preocupagédo com a seguranca no ambiente

viario).

Com o envelhecimento, mudou o tipo de viagem realizada, de essencialmente
pendular a incorporacdo de viagens encadeadas, bem como o modo de
transporte utilizado, com aumento significativo de viagens a pé e por transporte

publico.

Um dos resultados mais significativos da pesquisa aponta para a importancia
crucial do transporte publico no atendimento das necessidades de
deslocamento dessa populacdo. O transporte publico e as questdes

envolvendo idosos no Brasil devem ser alvo de maior atencdo dos
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pesquisadores, poder publico e sociedade. As ambivaléncias e ambiglidades
que caracterizam os conflitos que permeiam as relagdes entre poder publico e
empresas operadoras devem ser mitigados. A abordagem dessa questéo
envolve necessariamente aspectos que deverdo enfatizar valores, normas e

critérios voltados para a garantia dos direitos dos idosos.

Considerar apenas a melhoria tecnolégica e operacional dos 6nibus néo
resolveria os problemas de mobilidade e acessibilidade dos pedestres idosos.
No entanto, considerando as distor¢cdes no sistema de transportes da cidade do
Rio de Janeiro causadas pela auséncia de um efetivo planejamento, o
transporte por 6nibus se tornou sindnimo de transporte publico. Nesse sentido,
qualguer melhoria no transporte publico, principalmente por o6nibus, tera

impactos significativos na qualidade de vida dos idosos.

E provavel que a gratuidade na utilizagdo dos sistemas de transporte publico
tenha contribuido para aumentar a mobilidade dos idosos, principalmente no
caso daqueles com menor poder aquisitivo. No entanto, de que adianta esse
incremento de mobilidade se ele ndo veio acompanhado do respeito aos
aspectos legais que garantem esta gratuidade. No contato com 0s grupos
focais, nas conversas informais com idosos nos ultimos 4 anos, nas matérias
veiculadas na midia e na observacéo diaria do cotidiano da cidade, o que ficou
marcante pode ser traduzido na parddia da musica dos Titas “A gente nao quer

s6 gratuidade, a gente quer acessibilidade, mobilidade, seguranca e respeito”

A esse respeito, Lavery et al (1996) salientam que “Se as pessoas com
dificuldade de mobilidade podem maximizar suas oportunidades de viagem,
que os Onibus vao prover, é fundamental que as autoridades estejam
envolvidas no desenvolvimento de uma perspectiva interdisciplinar para reduzir
as barreiras ambientais e técnicas.” E complementam: “Tornar as ruas

amigaveis € pelo menos tornar os 6nibus amigaveis”.
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Os resultados da pesquisa confirmam a importancia de estudos
interdisciplinares em seguranca no transito, enfatizando a importancia do setor
de transportes no seu potencial de contribuir com abordagens estratégicas em
promocao de saude, principalmente em grupos de risco no transito, como € o

caso da populacéo idosa.

E neste contexto que a Teoria das Representaces Sociais oferece elementos
para a compreensdo dos idosos, em suas relacdes com o ambiente viario, em
um dado momento histérico e em seu processo proprio de construcdo da
realidade. E esta compreensdo deve ser considerada na discussao das
questbes do envelhecimento e suas relagcbes com o setor de transporte na

prevencao de acidentes no ambiente viario.

O idoso que emergiu na pesquisa esta em busca de um novo status que lhe dé
relevancia social, tornando-se modelo de identificagcdo positiva do
envelhecimento. E com este modelo que os demais idosos tendem a se
confrontar num processo de identificacdo. Entretanto, esse idoso vive um
momento de transi¢ao e luta contra as representacdes limitantes que ainda sdo
majoritarias na nossa sociedade. Nesse contexto, é fundamental pensar a
questdo da mobilidade e da segurangca no transito dessa populacdo com
énfase na qualidade de vida. Nesse sentido, as perdas funcionais tipicas do
envelhecimento podem tornar o idoso mais vulneravel ao ambiente viario, mas
nao devem comprometer sua autonomia e seu potencial de mobilidade segura
(Sant'Anna e Braga, 2005).
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CAPITULO 6

SEGUNDA ETAPA DA PESQUISA DE CAMPO:
AVALIACAO DOS ESPECIALISTAS

Neste capitulo sdo apresentados os referenciais teéricos e metodoldgicos
adotados na segunda fase da pesquisa de campo. Nesse sentido, o referencial
tedrico escolhido foi Método de Analise Hierarquica, aplicado numa consulta a
especialistas da Engenharia de Trafego. Foram definidas na aplicacdo da
metodologia, além da meta a ser atingida, os critérios e as estratégias

selecionadas que resultaram na Estrutura Hierarquica proposta.

6.1. Metodologia da segunda etapa da pesquisa de campo

A metodologia utilizada na elaboracdo desta pesquisa foi desenvolvida tendo
como base o0 objetivo geral que norteia este trabalho, subsidiar politicas
publicas que objetivem a promocdo da mobilidade, com reducdo da exposicao
ao risco no transito da populacdo idosa. Como parte do processo de
construcdo do objeto de estudo, esta etapa tem como foco uma avaliacdo dos
especialistas da Engenharia de Trafego. Assim sendo, 0 objetivo da segunda
etapa da pesquisa de campo foi identificar como estes especialistas avaliam
estratégias visando a garantia da mobilidade e da seguranca no transito dos
pedestres idosos, priorizando aquelas mais adequadas para uma possivel

adocao em cidades brasileiras.

Desta pesquisa participou um grupo composto de 12 técnicos da Companhia
de Engenharia de Trafego - CET e da Secretaria Municipal de Transportes —
SMTR da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro. A primeira etapa da
pesquisa envolveu a apresentacdo de material contendo a proposta da
pesquisa, seus objetivos e a estrutura do Método de Analise Hierarquica
(Anexo 9). Em seguida, cada participante recebeu material impresso para
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realizar o julgamento (Anexo 10). A pesquisa foi realizada nas dependéncias da

CET-Rio e o tempo de duracgao foi de aproximadamente 3 horas.

A definicdo das estratégias esta baseada na revisdo bibliografica e nos
resultados da primeira etapa da pesquisa de campo. A definicdo dessas
estratégias considera o desenvolvimento de uma abordagem tedrica descrita a

sequir.

6.2. Abordagem tedrica

A revisdo bibliografica identificou um conjunto de dados que envolvem
aspectos especificos relativos a risco no transito do grupo etario em foco, além
de politicas e estratégias visando a garantia da mobilidade e da seguranca no
transito dos pedestres idosos. Essas pesquisas sao oriundas de paises
desenvolvidos que apresentam diferenciais com relacéo a realidade brasileira,
seja no perfil desse grupo etario (composi¢do do grupo e caracteristicas sécio-
culturais) seja nos aspectos de infra-estrutura do ambiente viario. Nesse
sentido, ha que se tomar cuidado ao transferir essas experiéncias para a
realidade brasileira. E necessario, portanto, identificar e avaliar essas
estratégias, priorizando aquelas mais adequadas para uma possivel adogao
em cidades brasileiras.

Assim sendo, a metodologia adotada deve permitir que as estratégias sejam
identificadas, analisadas, avaliadas, debatidas e priorizadas a partir de consulta
a especialistas. Nesse sentido, a utilizagcdo de uma metodologia multicriterial de
auxilio a tomada de decisdo justifica-se, pois ela permite ao tomador de
decisdo algumas ferramentas de forma a capacita-lo na resolucdo de
problemas, buscando solu¢Bes adequadas e muitas vezes mdltiplas. Mais que
identificar uma solugdo O6tima para o problema, visa-se sobretudo definir
prioridades, sob determinados critérios de avaliacao. A partir de um conjunto de
metodologias analisadas, optou-se pela utilizacdo do Método de Andlise

Hierarquica — MAH, detalhado a segquir.
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6.2.1. O Método de Analise Hierarquica (Analytic Hierarchy Process)

O Meétodo de Analise Hierarquica - MAH, desenvolvido por Saaty (1991),
procura reproduzir o raciocinio humano na avaliagdo comparativa dos
elementos de um conjunto, com base na percepcao de analistas. Esse método
€ utilizado para: desmembrar um problema complexo, uma situacdo nao
estruturada, em seus componentes; organizar esses componentes (ou
variaveis) em ordem hierarquica; estabelecer valores numéricos para
julgamentos subjetivos sobre a importancia relativa de cada variavel; sintetizar
tais julgamentos para determinar quais variaveis tém as mais elevadas

prioridades e devem ser adotadas para atingir o resultado final (Saaty, 1991).

Neste sentido, o MAH estabelece relacbes hierarquicas entre critérios e
alternativas, considerando elementos tangiveis e intangiveis e julgando-os
segundo uma escala de valores préopria. Essa escala é baseada no principio de
que a experiéncia e a percepcao do analista € tdo valida quanto dados exatos e

absolutos.

O método define uma estrutura hierarquica (Figura 8), organizada da seguinte
forma:
e no primeiro e mais elevado nivel esta determinado o objetivo para
utilizacdo do método;
e no segundo nivel, os critérios que serao utilizados para o julgamento;
e no ultimo nivel, as alternativas ou cenarios que serdo comparados, em
funcdo dos critérios e sub-critérios estabelecidos no nivel hierarquico

imediatamente acima.

Nivel 1 Objetivo

Figura 8: Estrutura hierarquica do método MAH
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Uma vez definida a estrutura hierarquica em niveis e sub-niveis, sdo realizadas
comparacdes por especialistas, entre as alternativas, par a par, considerando
cada critério ou sub-critério. Estas alternativas ou cenarios recebem um valor
de 1 a 9, segundo o seu grau de importancia, quando considerados 0s critérios.
Além disso, o0 modelo multicriterial permite julgamentos baseados nos valores
dos tomadores de decisao (percepg¢ao, conhecimento), agregando ao processo
a experiéncia dos especialistas em Engenharia de Trafego na avaliagdo do
problema.

Cabe ressaltar a consisténcia dessa fundamentacdo teorica exemplificando a
grande aplicabilidade na é&rea de transportes no Brasil (Mouette, 1994;
Figueiredo e Gartner, 1998; Rodrigues, 1998; Granemann e Gartner, 1998;
Moreira, 2000; Paiva Junior, 2000; Yamashita e Abreu, 2000; PLANET, 2002).
O proprio criador do método realizou trabalho de pesquisa em transportes
utilizando o método com resultados satisfatorios (Saaty, 1995). Observa-se,
assim, que o critério de aplicabilidade a area de pesquisa foi plenamente

atendido.

E importante ressaltar que o método considera a consisténcia na avaliagdo de
todos os julgamentos realizados. Esses julgamentos (resultados da avaliagao
individual de especialistas) sdo os dados de entrada de um programa, o Expert

Choice, que sera detalhado no item 6.2.3.

6.2.2. A construcao da hierarquia

bY

A fase de estruturagdo da hierarquia visa a construgdo de um modelo
representativo do sistema de julgamento. Sua apresentacédo deve ser objetiva,
fornecendo aos tomadores de decisdo um conjunto de informacdes claras
sobre os elementos envolvidos na avaliacdo. A literatura consultada ndo aponta
um conjunto de procedimentos que geram os critérios e as alternativas a serem

incluidos numa hierarquia. Esse processo é parte da tomada de deciséo.

Foram priorizados os seguintes critérios: custo, facilidade de implantacdo e

facilidade de monitoragéo. Esses critérios estdo detalhados no item 6.3.2.
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Quanto a escolha das alternativas, optou-se pelo agrupamento das estratégias
em conjuntos especificos, de acordo com suas caracteristicas (o detalhamento
de cada um desses conjuntos de estratégias esta apresentado no item 6.3.3).
Foram definidos 5 conjuntos de estratégias:

e acdes educativas;

e revitalizacdo urbana, promovendo ambiéncia de bairro;
e alternativas de transporte;

¢ melhorias no sistema de transporte publico;

e intervencdes de Engenharia de Trafego.

Cabe ressaltar que o tipo de julgamento proposto pelo MAH se da em termos
relativos, numa comparagao par-a-par. Assim, o resultado final tem significado
relativo, isto é, a escolha ou ndo de uma estratégia s6 tem sentido em termos
de confronto com as demais. Desta forma, foi possivel agrupar as estratégias
sem, no entanto, adotar uma avaliagdo absoluta onde seria necessario "aceitar"

ou "rejeitar" outras estratégias.

6.2.3. O programa Expert Choice

O programa Expert Choice (EC) € uma ferramenta de decisdo baseada no
Método de Andlise Hierarquica (MAH), uma teoria matematica desenvolvida por
um dos projetistas do EC, Thomas L. Saaty. O MAH é uma metodologia valiosa
no processo de decisdo, uma vez que possibilita tanto o uso de dados
empiricos quanto julgamentos subjetivos do tomador de decisao.

As etapas contempladas pelo Expert Choice e pelo Método de Andlise
Hierarquica sé@o as seguintes:
e brainstorm e estruturacdo de um modelo hierarquico;
e comparacdo par a par dos critérios e sub-critérios segundo sua
importancia no processo de decisao;
e comparacdo par a par das alternativas segundo os critérios sob

avaliacao.
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O Expert Choice foi desenvolvido para analise, sintese e justificativa de
decisdes e avaliagdes complexas para uso individual ou em grupos. Segundo
as funcbes do programa, a hierarquia seria uma estrutura (ou arvore) que é
utilizada para decompor o problema em questdo. E um grafico que apresenta
em seu primeiro nivel um conjunto de categorias gerais (critérios), podendo
também considerar niveis mais especificos (sub-objetivos ou sub-critérios). Os
julgamentos, ou comparac¢fes par a par sdo iniciados a partir desses critérios
contemplando posteriormente as alternativas. Outra possibilidade é a
realizacdo dos julgamentos a partir das alternativas, com analise subsequente
dos critérios. Estes julgamentos podem utilizar trés escalas, todas variando do

nivel “um” ao nivel “nove”: verbal, grafica e numérica.

No julgamento verbal, € apresentada uma escala de palavras (a direita da tela,
conforme a Figura 9), onde é feita a comparacdo entre 0s critérios e/ou
alternativas sob julgamento. Cada palavra corresponde a um valor na escala de

um a nove.
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Figura 9: Escala de julgamento verbal
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De forma semelhante, na escala numérica, apresenta-se uma escala de um a
nove, na barra no topo da tela, onde o avaliador julga a importancia entre os
critérios ou alternativas sob julgamento (conforme ilustra a Figura 10).

ME Expert Choice 2000  C:\Sergiot,RogeiratAHP2.ahp =& x|
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Ml @ ‘ =1 @‘ i D e "% Structural adjust |

& 131 k= |5 view |EE |
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Agdes educalivas | 699735  3,07391 3,8135 274104
Revitalizagio urbana I 29813 444534
Alternativas de transporte 1,04753

I
Melhorias no TP _——
Intervenciies de engenharia de trifego _—_

Hstart ||| Gy B & £ B @ || [Fewpert choic.. | GJRogeira | @ymy Documerts | BRESULTADOS. .. | #Fjuntited - Pairt | VR

Figura 10: Escala de julgamento numérico

O julgamento por meio de grafico é semelhante aos anteriores, mas a
comparacao é apresentada sob a forma de gréficos de barras horizontais e do
tipo “pizza’. O avaliador compara, com o0 auxilio visual dos gréficos, e o
programa retorna esta informacao para célula na matriz apresentada na parte
inferior da tela, sob a forma numérica. A Figura 11 ilustra o julgamento por meio

de graficos.
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Figura 11: Escala gréfica de julgamento

O programa apresenta uma verificagdo de inconsisténcia das respostas para
identificacdo de possiveis erros nos julgamentos, além dos julgamentos entre
si. A inconsisténcia € uma medida l6gica dos julgamentos. Por exemplo, se o
avaliador diz que A € mais importante que B, B € mais importante que C, entdo
A é mais importante que C. Se o avaliador disser que C é mais importante que
A, ele ndo estara sendo consistente. De forma geral, o programa considera que

o valor da inconsisténcia deve ser inferior a 0,1, segundo a sua escala.

Finalmente, o Expert Choice permite que se faga uma analise de sensibilidade
das alternativas, a partir de um dado critério estabelecido. Quando se realiza a
analise de sensibilidade, pode-se variar as prioridades (ou pesos)
estabelecidas para cada um dos critérios estabelecidos e observar como a

priorizagdo das alternativas é influenciada.
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6.3. Aplicacao da Metodologia

Conforme ja& descrito no item anterior, a metodologia considerada para o
estabelecimento de prioridades requer que sejam definidos os objetivos (meta
a ser atingida), os critérios de analise e a identificacdo das alternativas que

serdo comparadas segundo esses critérios.

6.3.1. Definicdo da meta a ser atingida

A meta principal a ser atingida é identificar uma estrutura de procedimentos
que possa subsidiar politicas publicas que objetivem a promogdo da
mobilidade, com reduc&o da exposi¢ao ao risco no transito da populacéo idosa.

6.3.2. Critérios selecionados para analise das estratégias

Foram estabelecidos 3 critérios a serem utilizados no processo de comparacao
dos conjuntos de alternativas: custo, facilidade de implantacdo e facilidade de

monitoragéo e avaliagao.

Custo
Este critério considera o custo incorrido na implantacdo de uma estratégia.
Dessa forma, uma estratégia de menor custo devera ser privilegiada quando

comparada com outra de maior custo.

Facilidade de implementacao

Este critério considera a facilidade relativa de adocdo da estratégia, quando
comparada com as demais. Esta facilidade de implementacdo estd também
vinculada a um conjunto de fatores adicionais tais como: aspectos geograficos,
aspectos politicos, necessidade de infra-estrutura especifica, existéncia de

pessoal especializado etc.

Facilidade de monitoracdo e avaliacdo

Neste caso, as estratégias serdo comparadas quanto a facilidade de

monitoracdo e controle dos possiveis resultados gerados. Uma estratégia seré

151



melhor avaliada em relacdo a outra se o0 especialista julgar que esta
intervencdo é de mais facil controle e monitoramento dos resultados gerados.
Quanto mais facil a mensuracao e avaliacdo de resultados, melhor devera ser

avaliada a estratégia.

6.3.3. Estratégias Consideradas

As estratégias apresentadas para a avaliagcdo segundo os critérios descritos
anteriormente contemplam cinco conjuntos de estratégias agrupadas segundo
o tipo de intervencdo proposta: estratégias com base em acdes educativas;
estratégias visando revitalizacdo urbana criando uma ambiéncia de bairro;
alternativas de transporte; melhorias no sistema de transporte publico e

intervencdes de Engenharia de Trafego.

Conjunto de estratégias 1: Estratégias com base em acdes educativas
Este conjunto compreende diversas estratégias que envolvem acles

educativas informacao e marketing a todos os agentes envolvidos.

Estratégias com foco nos idosos

Enfase na necessidade dos idosos assumirem responsabilidade por sua
seguranca e mobilidade. Os idosos querem se manter independentes e n&o
precisar da disponibilidade de outros para realizar suas tarefas (autonomia). No
entanto, é necessario que eles sejam informados das implicagcdes em relacéo
as mudancas fisicas e cognitivas experimentadas como parte do processo de
envelhecimento. Programas de treinamento que incentivem os idosos, na sua
conscientizacdo, na avaliagdo e no reconhecimento de suas habilidades e
limitacbes e que promovam a escolha de opcoes de transporte apropriadas,

sao especialmente importantes.
Outro conjunto de estratégias envolve a promocdo de hébitos saudaveis

associada principalmente ao incentivo a utilizacdo de modos de transporte nao-

motorizados. A OMS esta estimulando a prética do envelhecimento ativo para
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que as populacdes possam gozar de um maior grau de mobilidade e

consequentemente de melhores condi¢des de saude.

Estratégias com foco na populacdo em geral

Um aspecto importante dessas estratégias é a possibilidade de influenciar os
habitos de outros usuarios das vias, contribuindo assim para que a sociedade
se envolva de forma mais efetiva no tratamento da questdo. Esfor¢cos de
marketing no sentido de reduzir os preconceitos existentes contra essa

populacdo sdo muito importantes.

A Rede Familiar e Social atua como “facilitadores sociais” (pessoas que se
comunicam e levam informagdo ao idoso), desempenhando um papel
fundamental na disseminacdo do material educacional. Os mais importantes
facilitadores sdo em geral membros da familia que tém contato social regular
com o idoso. Facilitadores também precisam de informagdo no sentido de
apoiar os idosos. A forma de passar informacdo abrange desde manuais
especificos até discussbes familiares, incluindo ainda a Internet, jornais,

campanhas publicitarias em radio e televiséo, entre outros (NHTA, 2001).

Estratégias com foco nos motoristas

Informacdo voltada para o0s motoristas a respeito das dificuldades
experimentadas pelos idosos no trafego, informando sobre situacdes de risco

gue envolve a travessia dos pedestres idosos, principalmente nas intersecoes.

As campanhas cujo publico alvo sdo os motoristas devem informar sobre o
provavel comportamento dos pedestres idosos. A maioria dos motoristas nao
esta consciente da reducdo de desempenho dos idosos e 0 quanto essas
dificuldades aumentam o potencial de envolvimento destes pedestres em
situacdo de risco. Os motoristas podem entdo reagir tarde, pois eles tém a
expectativa de que os pedestres vao perceber a sua aproximacao e escolher a
acao apropriada. Sao informacgdes fundamentais, pois os pedestres idosos tém
reduzida sua habilidade de reagir e prever conflitos com veiculos, além de
serem mais lentos para esquivar-se de acidentes se 0s motoristas néo

cumprem seus papeéis.
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Estratégias com foco nos profissionais do setor de transporte publico

A qualificacdo dos profissionais do setor de transporte publico que estdo na
ponta do processo produtivo em contato direto com a populacéo idosa deve ser
cada vez mais focada nas necessidades e caracteristicas desse grupo etario.
No entanto, a questdo da qualificacdo desses profissionais estd diretamente
relacionada com a cultura organizacional das empresas operadoras e o0 grau de
comprometimento de suas liderangas na manutencao de politicas estruturais
de gestéo de recursos humanos, realmente comprometidas com a melhoria da
qualidade do servico e consequentemente na melhoria da qualidade de vida da

populacao.

Conjunto de estratégias 2: Estratégias visando revitalizagdo urbana
criando ambiéncia de bairro (Walkability).

Este conjunto de estratégias envolve acgbes voltadas ao incentivo do
planejamento urbano e ocupacdo do espaco urbano visando promover a
integracdo social criando espacos que valorizem as atividades em comunidade,
criando um ambiente amigavel ao pedestre incentivando o uso de transporte

ndo motorizado, como a realiza¢cdo de viagens a pé e de bicicleta.

Nas ultimas décadas, a ambiéncia de bairro tem despertado um crescente
interesse como meio de tornar as cidades mais sustentaveis, a partir da adogéo
de uma perspectiva mais inclusiva nas relagbes pessoa-ambiente, em cada
uma das varias escalas espaciais nas interacdes individuo-ambiente. A
maneira de se relacionar com o ambiente constitui um importante elemento a
contribuir para o bem-estar individual. O ambiente exerce um efeito direto sobre
as acdes humanas, pois além das questbes fisicas, existem questdes de
natureza psicologica, fundamentais para atribuir significado, promover
identidade, localizar a pessoa social, cultural e economicamente. Nesse
sentido, essa relagdo pessoa-ambiente deve propiciar bem-estar e qualidade
de vida, que sdo cada vez mais desafiados pelos processos de urbanizagédo. A
qualidade de vida, os indices de desenvolvimento humano ou de condi¢cbes de

vida constituem fatores de medicdo da condicdo dessa ambiéncia.
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Tornar os espacos publicos seguros, vibrantes e saudaveis ajuda a revitalizar o
convivio dentro da comunidade, desenvolvendo a cidade sua préopria esséncia,
que é ser ponto de encontro e de interacao social. Locais com alta densidade
populacional e alta demanda por servicos devem ser alvo imediato dessas
estratégias, as quais envolvem:
e equilibrio adequado na utilizacdo das ruas, com énfase na prioridade do
pedestre e ndo do veiculo;
e trafego adequado — volume e velocidade de trafego compativeis;
manutencdo adequada — limpeza e manutencao dos espacos publicos;
e seguranca publica;
e rotas para caminhar seguras e confortaveis, conectadas com o todo,
evitando a segregacdo, com locais para sentar, descansar e observar,;

e tornar atrativo o meio ambiente com vegetacdo, mobiliarios urbanos etc.

Os principios do Desenho Universal que enfatizam eliminacdo de barreiras
arquitetdnicas e obstaculos tais como buracos, desniveis, raizes de arvores,
carros estacionados, mesas e cadeiras, cagcambas ou sacos de lixo, camelds,
tampas de bueiros quebradas, hidrantes, orelhdes e mobiliarios urbanos
colocados irregularmente, ajudam na promoc¢édo de cidades mais humanas,
eliminando os riscos de acidentes e facilitando a acessibilidade de pessoas
com mobilidade reduzida, como € o caso dos pedestres idosos.

O Desenho Universal gera, além da acessibilidade, incentivos a viagens a pé
através da implantacdo de areas exclusivas para pedestres, calcadas mais
livres para caminhadas, calcadas com rampas de acesso e melhor iluminadas,
faixas de pedestres bem sinalizadas e iluminadas, instalacdo de mobiliario

urbano especifico (bancos, abrigos, etc.),uso de texturas e cores no pavimento.

Conjunto de estratégias 3: Alternativas de transporte

Este conjunto de estratégias envolve adaptacdo das opcdes existentes de
transporte publico ou criacdo de novos servicos especificos para atender a
populacdo idosa. O diferencial desse tipo de estratégia sdo as questdes
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operacionais e tecnolégicas na adaptacdo ou na criacdo mencionadas. Nas
experiéncias identificadas essas estratégias sao especialmente importantes no
atendimento de idosos com mais de 80 anos de idade, pois esses idosos

tendem a apresentar maiores dificuldades de mobilidade.

Os principais servi¢cos oferecidos a populacao idosa sao:

Servicos em rotas especificas

Os veiculos utilizados nesses servigcos sdo tipicamente microdnibus e vans,
com piso baixo e incorporando outros dispositivos no interior do veiculo que
permitem aos idosos um deslocamento mais seguro. Além disso, 0s assentos,
em geral, sdo mais seguros e confortaveis. Os motoristas em geral, auxiliam o

idoso quando necessario.

Servicos sob demanda

Esses servicos combinam as caracteristicas de servigos convencionais com
servicos projetados para operar sob demanda. Esses servicos geralmente
utilizam: veiculos pequenos (de baixa capacidade) de piso baixo; reserva
antecipada da viagem; a viagem é estabelecida entre dois pontos (origem e
destino) e os pontos de parada sdo definidos ao longo da viagem; em geral os
passageiros embarcam na porta de casa ou proximo; essas rotas tém muito
mais paradas gue servigos convencionais; a tarifa cobrada é semelhante a de

Servigos convencionais e permite transferéncia para rotas regulares.

Transporte Comunitario

Esse tipo de transporte € geralmente fornecido por organizacdes locais e
entidades envolvidas no cuidado e no tratamento de idosos. Normalmente, sao
servicos destinados ao transporte de idosos para areas comerciais ou de
servicos, bem como para hospitais e clinicas. A integracdo entre diferentes
organizacbes que prestam esses servicos deverd ampliar o alcance do

atendimento e ainda otimizar a utilizacdo dos veiculos.
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Servicos especiais

Existem varios servicos com essas caracteristicas e, normalmente, s&o
operados por veiculos especiais. Dispdem de piso baixo e sdo operados sob-
demanda, embarcando o usuario na porta de sua residéncia ou outro local de
preferéncia. Sdo servicos muito usados em &areas de menor densidade
residencial e em horarios de demanda reduzida. Em muitos casos, esses
servicos sao projetados para o transporte de pessoas portadoras de
necessidades especiais; os veiculos adaptados podem transportar cadeiras de
rodas. Esses servicos incluem acompanhantes que auxiliam o idoso a sair do
veiculo e o conduzem até a moradia. Nesse sentido, esse tipo de servico vai

além do porta a porta;

Taxis

Caracterizado como um servico porta a porta que pode ser compartilhado
(Shared-ride). Nesse caso, 0s usuarios residem préximo a origem da viagem e
os destinos sdo também proximos. Alguns desses servigos sdo subsidiados e
0 usuario recebe um voucher, geralmente para servicos especiais como
fisioterapia, atendimento médico e demais atendimentos relativos a area de

saude.

Transporte voluntario

Uma variacdo desse servico € o0 servico voluntario de motoristas que
transportam idosos e deficientes aos seus destinos em seus carros, como parte

de suporte da comunidade a essa parcela da populacéo.

Outras opcoes tecnoldégicas

Novas tecnologias estdo disponiveis tais como scooter, andadores, triciclos
(ideal para pessoas com dificuldade de equilibrio como o0s idosos).

Conjunto de estratégias 4: Melhorias no sistema de transporte publico
Este conjunto de estratégias engloba melhorias tecnolbgicas e operacionais no

sistema de transporte publico voltadas para as necessidades da populacéo
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idosa, promovendo acesso seguro ao transporte publico convencional. As

principais estratégias envolvem dois grupos:

Melhorias dos pontos de embarque e desembarque e terminais de transporte

publico:

plataformas de embarque;

instalacdo de sistema de informagoes;
iluminacéo;

climatizacao;

assentos.

Melhorias nos veiculos:

onibus com pisos baixos (low-floor);
dimensionamento adequado de escadas e portas;
apoios e alcas em diversas alturas e disposicoes;

reserva de assentos para idosos.

Conjunto de estratégias 5: Intervencdes de Engenharia de Trafego

Este conjunto de estratégias abrange acdes especificas de Engenharia de

Trafego, que se caracterizam pela intervencdo nas vias e pela utilizacdo de

equipamentos que auxiliam e otimizam a mobilidade segura:

moderacéo do trafego;

refugios e canteiros ou ilhas centrais;

adaptacao do tempo do semaforo, baseado na velocidade de caminhada
do idoso (padrédo de 1,2 m/s adotado na Australia e 1,22 m/s nos
Estados Unidos);

sinalizacao das intersecoes;

sinalizacdes especificas identificando a area como de alta concentracéo
de idosos;

reducao da velocidade;

pontos de apoio nos semaforos e nos canteiros centrais (equilibrio);
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e déficit visual:
o lluminacgéao;
o pavimentacdo com diferenciacdo de tratamentos por meio de
texturas e cores;
0 uso de simbolos ao invés de letras;

0 sinais semafoéricos audiveis.

A seguir, a Figura 12 apresenta a Estrutura Hierarquica organizada da seguinte
forma: no primeiro nivel o objetivo para utilizacdo do método; no segundo nivel,
0s critérios que serdo utilizados para o julgamento; e no ultimo nivel, as

estratégias que serdo comparadas.
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Promocédo da mobilidade, com reducéo da
exposic¢ao ao risco no transito da populacéo idosa

Custo

Conjunto de Estratégias 1

Acdes educativas

Conjunto de Estratégias 2

Revitaliza¢do urbana,
promovendo ambiéncia
de bairro

Facilidade de
implementacédo

Facilidade de
Monitoracéo
e Avaliacédo

Conjunto de Estratégias 3

Alternativas de transporte

Conjunto de Estratégias 4

Melhorias no sistema
de transporte publico

Conjunto de Estratégias 5

Intervencdes de
engenharia de trafego

Figura 12: Estrutura Hierarquica
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CAPITULO 7

ANALISES DOS RESULTADOS DA SEGUNDA ETAPA DA PESQUISA DE
CAMPO

Neste capitulo sdo apresentadas as analises dos resultados relativos ao
procedimento de hierarquizacdo dos critérios selecionados e das estratégias
propostas. Para fins comparativos e de analise de sensibilidade dos resultados
obtidos, foi desenvolvida uma simulacdo com base em pesos idénticos para 0s

critérios adotados.

7.1. Andlise da hierarquizacdao relativa dos critérios selecionados

A Figura 13 apresenta o resultado dessa ponderagdo, onde € possivel
observar-se que o critério custo (peso relativo de 48,5%) foi aquele
considerado de maior importancia pelos especialistas. Essa priorizacdo pode
ser considerada pertinente e compativel com o estagio de desenvolvimento
econdmico de um pais em desenvolvimento, onde recursos financeiros para
investimentos no setor transportes sdo em geral escassos. A experiéncia
profissional desses especialistas pode também estar refletida nessa escolha,
uma vez que, em geral, enfrentam dificuldades de obtencdo e alocacdo de
recursos financeiros para implantagdo de programas e ou estratégias
desenvolvidas em seus respectivos o6rgdos gestores. Dessa forma, a
priorizacao do critério custo, em relacdo aos demais, parece coerente com a
realidade do pais e com aquela vivenciada pelos especialistas consultados, na

andlise das alternativas propostas para comparacéo e hierarquizagao.
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Figura 13: Resultado geral da analise hierarquica

O segundo critério priorizado pelos especialistas foi o de “facilidade de
implementacéo” das estratégias analisadas (peso relativo de 31,6%), ficando
em uma terceira posicao hierarquica o critério denominado como “facilidade de
monitoracdo e avaliacdo” (peso relativo de 19,9%). Novamente, é possivel
inferir-se que a experiéncia desses profissionais pode ter contribuido para essa
hierarquizacdo relativa, uma vez sendo aceito que uma das maiores
dificuldades enfrentadas pelos érgéos gestores e de planejamento do setor de
transportes no Brasil, € justamente a monitoracdo de resultados obtidos a partir
de intervencdes realizadas tanto no sistema viario quanto no sistema de
transportes. Existe caréncia de pessoal alocado para essas funcbes nessas
instituicbes e, consequentemente, maior dificuldade de estabelecimento de
uma cultura de monitoracao e posterior avaliagao das intervencoes realizadas.
As analises comparativas denominadas de “antes e depois” sdo, em geral,
colocadas em um segundo plano ou mesmo ignoradas, tanto por falta de
pessoal especialmente designado para essas funcbes quanto pela falta de
recursos e até mesmo pelo desconhecimento da importancia desse tipo de
andlise. E a partir da monitoracdo e avaliagio de intervencdes e procedimentos

implantados que pode ser estabelecida uma cultura critica de analise de
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resultados, para posterior revisdo ou adaptacdo desses mesmos
procedimentos. Dessa forma, parece que a hierarquizagéo estabelecida pelos
especialistas consultados, além de coerente, reflete a pratica dos 6rgdos
gestores de transportes do pais, contribuindo para validar o processo de

hierarquizacdo das alternativas analisadas, que sera detalhado a seguir.

7.2. Andlise da hierarquizacéo das estratégias propostas

A andlise da hierarquizacdo das estratégias, tendo como base o0s pesos
estabelecidos para cada critério, foi realizada em duas etapas distintas. Na
primeira etapa, foi realizada uma analise geral das estratégias consideradas
em conjunto e submetidas aos critérios estabelecidos e seus respectivos
pesos. A segunda etapa analisou as mesmas alternativas, de forma

individualizada, com base em cada um dos 3 critérios.

7.2.1. Andlise Geral

A Figura 14 apresenta os resultados da analise geral, ou seja, a escolha da
estratégia mais adequada, utilizando-se como paréametro comparativo os 3

critérios selecionados e seus respectivos pesos relativos.
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Figura 14: Andlise da hierarquizacao das estratégias

O conjunto de estratégias denominado como “agBes educativas’ foi
considerado o mais adequado pelos especialistas (peso relativo de 39,9%) e
hierarquizado de forma prioritaria, para que o objetivo principal do
procedimento possa ser alcancado. A escolha dos profissionais consultados
evidencia possivelmente a importancia do critério custo (48,5%) na priorizagao
das estratégias selecionadas. Comparada as demais estratégias, pode ser
assumido que a “implantacdo de programas de educacdo” voltados para
promover mobilidade e seguranca do pedestre idoso através de um melhor
entendimento das peculiaridades e necessidades desse grupo etario (seja
pelos préprios idosos, pelos profissionais que atuam na operacdo de sistemas
de transportes, pelos usuarios do carro particular e ainda a propria
comunidade) devera demandar volumes relativamente inferiores de recursos
financeiros se comparada as demais alternativas. Como decorréncia, pode
ainda ser assumido que essas estratégias terdo sua implantacdo mais
facilmente viabilizada. No que se refere a “facilidade de monitoracdo e
avaliacdo”, ndo parece, porém, tdo evidente sua importancia especifica na

decisdo dos especialistas. Porém, como esse critério tem um peso

164



relativamente inferior aos demais, sua influéncia no resultado final do processo
de hierarquizacéo das 5 estratégias € também reduzida. E possivel que, na
andlise individualizada de cada estratégia, em relacdo aos 3 critérios
considerados, alguma informacdo adicional derivada dessa analise possa
contribuir para um melhor entendimento sobre o grau de relevancia
estabelecido pelos especialistas para o critério “facilidade de monitoragcédo e
avaliacao”.

Em um segundo patamar hierarquico (com pesos relativos variando entre
22,2% e 17,9%) foram classificados 3 conjuntos especificos de estratégias:
intervencdes de Engenharia de Trafego (22,2%); alternativas de transportes
(opcdes diferenciadas em relacdo ao transporte convencional — 18,5%) e

melhorias no sistema de transporte publico (17,9%).

A maior dificuldade observada na diferenciacdo hierarquica desses 3 conjuntos
de estratégias, pode ser uma evidéncia de que os especialistas consideram ser
semelhantes as impedéancias enfrentadas na implementacdo das mesmas
(tendo como base, os critérios estabelecidos para comparacédo) e por isso ndo
sao facilmente diferenciadas em termos de hierarquizagcdo, apresentando

portanto um posicionamento similar em termos de priorizagao.

O fator custo certamente contribui para a posicao hierarquica relativa desse
conjunto de estratégias (quando comparada a alternativa apontada como a
mais viavel) uma vez que os custos envolvidos na implementacdo de
estratégias dessa natureza deverdo ser normalmente superiores. Da mesma
forma, a dificuldade de implantacdo de estratégias envolvendo custos
superiores é conseguentemente maior nesse caso. Finalmente é importante
destacar que nao parece ser muito evidente a hierarquizacdo relativa desse
conjunto de estratégias, no que se refere ao critério “facilidade de monitoracéo
e avaliacdo”, uma vez que intervencdes fisicas no sistema viario e de
transportes podem ser em geral mais facilmente monitoradas se comparadas a
alternativas envolvendo aspectos educacionais. Nesse Ultimo conjunto, a

monitoracdo e a quantificacdo de resultados alcancados a partir do
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entendimento de medidas e aspectos educativos, sao de dificil avaliacdo. Faria
e Braga (2005), destacam a necessidade de analisar o comportamento
hierarquico individual de cada uma das alternativas para que se possa

interpretar com maior preciséo a escolha dos especialistas.

Um ultimo patamar estabelecido pelos profissionais consultados no processo
de hierarquizacdo das estratégias analisadas sugere que a ‘“revitalizagdo
urbana”, com base nos critérios selecionados e pesos considerados, seria a
estratégia menos recomendada ou de menor importancia relativa, para que o
objetivo principal do procedimento possa ser atingido. E interessante observar
gue na analise da literatura internacional, quando se considera a melhoria das
condi¢cdes de mobilidade e acessibilidade da populacdo idosa, as estratégias
que envolvem a revitalizacdo urbana voltadas para a melhoria do ambiente
construido no entorno das areas onde esses deslocamentos séo realizados,
séo consideradas como uma das mais importantes formas de intervencdo. No
entanto, observou-se que para os especialistas consultados nessa pesquisa 0
entendimento do potencial da “revitalizacdo urbana” (como por exemplo, a
recuperacdo do pavimento de calcadas, o plantio de arvores proporcionando
um ambiente mais agradavel e protegido, ou mesmo a implantacdo de
mobiliario urbano que suporte e incentive uma maior inclusdo dessa parcela da
populacdo) ndo é necessariamente o mesmo. Os profissionais internacionais,
sobretudo aqueles que atuam em cidades da Unido Européia, onde em geral a
guestao do planejamento urbano e de transportes é tratada de forma integrada,
consideram a revitalizacdo urbana uma importante ferramenta de suporte as
demais intervencdes. Podem ainda ser destacadas, no que se refere a
“revitalizacdo urbana” algumas consequéncias diretas de sua adocdo: a
melhoria da seguranca publica (em especial a dos idosos); a criacdo de
espacos de vivéncia; geracdo de maior atratividade para o uso dos espacos
publicos e consequentemente, como ja referido aumento das chances de maior
integracdo social para a populacéo idosa (Adonis, 1999; Corazza e Martincigh,
2000; Zegeer et al, 2001; Connolly, 2002; Zegeer et al, 2002 ; GDOT, 2003;
Burden, 2005).
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E interessante observar que, na andlise da literatura internacional, 0s
especialistas internacionais (em especial da Unido Européia) consideram que a
revitalizagdo urbana (Walkability) que visa a melhoria do ambiente construido
no entorno das areas onde os deslocamentos dos idosos sao realizados, é uma
importante ferramenta de suporte as demais intervencdes. Nesta pesquisa, 0s
especialistas consultados ndo atribuiram a revitalizagdo urbana a mesma
importancia. Dessa forma parece n&o existir uma percepcdo dos especialistas
brasileiros de que questdes de planejamento urbano e de transportes precisam
ser tratadas de forma integrada, favorecendo uma maior equidade ndo apenas
a populacdo idosa mas sobretudo a comunidade em geral, que deverdo se
beneficiar de um ambiente mais harménico e saudavel, proporcionado pela
adocdo de estratégias voltadas para a revitalizacdo urbana. A seguranca
publica e uma maior facilidade de integracdo dos idosos em atividades sociais
poderdo também ser facilitadas com a melhoria do espaco publico disponivel

para seus deslocamentos.

Observa-se, no caso especifico dos especialistas que participaram da analise
das estratégias propostas na pesquisa, que o entendimento do potencial da
“revitalizacdo urbana” em contribuir para o aumento da qualidade de vida da
populacdo idosa, ndo € necessariamente o mesmo. Conforme ja referido, essa
diferenciacdo de percepcédo (entre especialistas brasileiros e aqueles que
atuam na Unido Européia) pode ser resultante da dificuldade existente no Brasil
de integracdo do processo de planejamento urbano com o de transportes, ou
ainda uma maior dificuldade dos especialistas nacionais de considerar a
revitalizacdo urbana como um instrumento complementar as intervencdes de
Engenharia de Trafego no enfrentamento das questbes relacionadas a
mobilidade da populacdo idosa. Sugere, portanto, uma visdo fragmentada e
focada em intervencdes especificas baseadas na utilizacdo de técnicas
padronizadas de Engenharia de Trafego. Outra possibilidade de interpretacdo
dessa analise pelos especialistas seria uma maior dificuldade de vislumbrar a
abrangéncia de uma intervengcao envolvendo revitalizagcao urbana, a amplitude
envolvida nesse tipo de estratégia e o potencial de geracdo de resultados

positivos.
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7.2.2. Andlise Individualizada das Estratégias

A analise individualizada de cada um dos cinco conjuntos de estratégias,
segundo cada critério considerado e seu peso relativo, contribuiu para ratificar
algumas conclusdes inferidas a partir da andlise geral anteriormente
destacada. Permite ainda facilitar o entendimento da hierarquizacdo sugerida
pelos especialistas, em especial quando se considera o critério “facilidade de

monitoracao e avaliacao” das diferentes estratégias.

Critério Custo

A Figura 15 apresenta a hierarquizacdo dos 5 conjuntos de estratégias
selecionadas, quando considerado o critério de avaliacdo “custo”. A analise dos
resultados obtidos (acdes educativas — 46,5%; melhorias no transporte publico
— 17,7%; alternativas de transportes — 17,5%; intervencdes de Engenharia de
Trafego — 13,4% e revitalizacdo urbana — 4,9%) ratifica a interpretacdo do
entendimento dos especialistas na analise geral, de que acdes educativas
seriam mais facilmente implantadas, se apenas o critério custo € considerado
como referencial para a decisao final do planejador.
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De forma semelhante, o posicionamento hierdrquico de um conjunto
intermediario de estratégias (aquelas relacionadas com melhorias ou
alternativas de transportes e as relacionadas com intervenc¢des de Engenharia
de Trafego) ratifica a importancia do critério “custo” na deciséo final de escolha
dos especialistas. No entanto, a davida sobre a forma de tratamento e
entendimento do conjunto de alternativas denominado “revitalizagédo urbana”
pelos especialistas consultados nao persiste, uma vez que essas intervengdes
foram hierarquizadas, sob o critério “custo” em uma posi¢cdo muito inferior em
relacdo as demais (4,9%). Nao parece ser tdo evidente que 0s custos
relacionados as estratégias voltadas para revitalizacdo urbana sejam
significativamente superiores aos incorridos na implantacdo de estratégias que
foram posicionadas em um patamar intermediario na analise desse critério.
Essa constatacdo parece confirmar a dificuldade dos especialistas brasileiros
no tratamento dessa questdo, o que poderia ser resultado da falta de pratica de
cada um deles ou mesmo de uma dificuldade intrinseca dos 6Orgaos de
planejamento de transportes e viario em integrar o planejamento urbano

(revitalizac@o) no processo decisorio.

Um outro aspecto que poderia ser também destacado na andlise dos conjuntos
de estratégias pelos especialistas, quanto ao critério custo, € o que se refere as
medidas de Engenharia de Trafego. No tratamento de questbes de seguranca,
as intervencdes de Engenharia de Trafego, sdo em geral apontadas como de
facil implementacdo (curto prazo) e baixo custo. Os especialistas consultados
nao evidenciaram na hierarquizacdo esse fato, uma vez que posicionam as
intervencdes de Engenharia de Trafego em uma quarta posicdo hierarquica

(quanto ao critério de avaliacao “custo”) entre as cinco alternativas analisadas.

Finalmente, ainda no que se refere ao “custo”, deve ser ressaltado que o fato
dos especialistas de Engenharia de Trafego e de transportes priorizarem as
“acbes educativas” (analisadas sob esse critério) poderia estar revelando,
mesmo que de forma implicita, que todas as questdes de seguranga no trafego
se resolvem mais facilmente a partir de programas de educacgdo. Esse

julgamento pode estar baseado numa visao tradicional do setor de transportes
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que tende a enfatizar os aspectos comportamentais como os principais fatores
gue contribuem para a ocorréncia dos acidentes. Nessa visdo, a
implementacdo de estratégias e medidas com base em intervencdes de

Engenharia de Trafego seria colocada em um segundo plano.

Critério Facilidade de Implantacéo

A Figura 16 apresenta os resultados obtidos no processo de hierarquizagao
individualizado das estratégias analisadas, quando o critério considerado é o
de facilidade de implantacdo das mesmas. Da mesma forma que no caso do
critério custo (anteriormente discutido) e na andlise geral do processo de
hierarquizacdo, as estratégias “acdes educativas” e “revitalizacdo urbana” se
posicionam nos extremos da escala. Enquanto para os especialistas, as acdes
educativas foram consideradas de mais facil implantacdo (posicao relativa —
34,2%), a revitalizacdo urbana se posiciona no extremo oposto da escala de
priorizacao (7,0%). Tal constatacdo parece ratificar a prioridade considerada
pelos profissionais, do conjunto de estratégias “acbes educativas” em relacdo
as demais.
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Por outro lado, existe uma alteracdo no posicionamento hierarquico das
estratégias identificadas no patamar intermediario, vinculadas ao planejamento
viario e de transportes, quando o critério “facilidade de implantacao” foi
considerado pelos especialistas. Segundo os resultados obtidos (intervencdes
de Engenharia de Trafego — 25,9%; alternativas de transportes — 21,9% e
melhorias no transporte publico — 11,2%), as interven¢des de Engenharia de
Trafego seriam mais facilmente implantadas quando comparadas aquelas
relacionadas com os sistemas de transportes. Tal fato pode estar refletindo
uma maior facilidade de implantacdo de estratégias (Engenharia de Trafego)
que dependem de apenas um ator — o poder publico. Nas demais intervencdes
(vinculadas a novas alternativas de transportes e melhorias no transporte
publico) existiia a necessidade de coordenar acbBes entre setor publico e

privado, possivelmente dificultando um pouco mais o0 processo.

Ainda, nesse caso especifico, pode ser que o fato do grupo de especialistas
consultados contar com um maior numero de profissionais que trabalham na
area de Engenharia de Trafego (CET-Rio) possa ter influenciado essa
alteracdo no posicionamento hierarquico das alternativas. No entanto, na
analise conjunta dos resultados para esse critério especifico, parece haver
coeréncia, em relacdo ao critério anterior (custos) na hierarquizacao
considerada pelos especialistas. Aquelas estratégias consideradas de menor

custo foram também consideradas de mais facil implantacéo.

Critério Facilidade de Monitoracao e Avaliacao

Na Figura 17 os resultados apresentados demonstram que, quando esse
critério especifico é analisado de forma individualizada, os especialistas
consideraram que o conjunto de estratégias “ac¢des educativas” ndo poderia ser
hierarquizado no extremo superior da escala (posicionamento relativo —
13,2%), quando comparado aos demais conjuntos de alternativas (intervencdes
de Engenharia de Trafego — 31,0%; melhorias no transporte publico — 27,8%;
alternativas de transportes — 15,4%). No entanto, como em todas as avaliacdes
anteriores, as estratégias que consideram a “revitalizacdo urbana” foram

aguelas posicionadas no extremo inferior da escala de priorizacéao (12,6%). O
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posicionamento relativo em 4° lugar, no processo de hierarquiza¢do, das
“acdes educativas” parece evidenciar uma dificuldade pratica enfrentada por
especialistas, em se avaliar resultados e impactos alcancados com a
implantacdo dessas estratégias, conforme anteriormente mencionado. Uma
outra possivel interpretacdo para esse resultado pode estar relacionada com o
conhecimento especifico acumulado pelos especialistas consultados. Eles
atuam com vinculacdo mais direta as alternativas voltadas para intervencdes
de Engenharia de Trafego e de transportes e, portanto, teriam maior facilidade
de considerar o processo de avaliacdo dessas ultimas. Uma vez assumido que
a avaliacdo de intervencbes fisicas, onde o0 aspecto quantitativo € mais
facilmente mensurado (aumento ou reducao de fluxos de veiculos; aumento da
capacidade de transportes dos diferentes sistemas, etc.) se comparado as
intervencdes sujeitas a mudanca de comportamento individual ou de grupos

(avaliacdo mais subjetiva), parece existir coeréncia nos resultados obtidos.
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Pode ainda ser destacado que resultados obtidos através de estratégias de
“revitalizacdo urbana” sejam em diferentes casos mais facilmente mensurados

do que aqueles obtidos com “educacao”. Por exemplo os impactos e resultados
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de implantacdo da revitalizacdo urbana em uma determinada area poderiam
ser medidos através de coleta de dados antes e depois das intervencdes:
ocorréncias de seguranca publica; numero de pessoas utilizando a area
(diferentes tipos de usos); variagdo no numero de estabelecimentos comerciais

na area, entre outros.

7.3. Simulagcdo com Base em Pesos Idénticos para os Critérios Adotados
Finalmente, tendo como referéncia a andlise dos especialistas, foi

desenvolvida, para fins comparativos e de andlise de sensibilidade dos
resultados obtidos, uma simulacdo onde o0s pesos estabelecidos para cada
critério de avaliacdo adotado foram considerados com peso idéntico (33,3%

para cada um dos 3 critérios).

E interessante observar que, nesse caso, a andlise geral dos resultados da
hierarquizacdo (todas as estratégias avaliadas sob os 3 critérios de forma
agregada) ndo apresentou resultados diferentes aos anteriormente analisados.
Embora pudesse ser identificada uma menor dispersédo entre os extremos da
escala de priorizacdo das alternativas, as “ac¢des educativas” continuaram
posicionadas no extremo superior da escala enquanto a “revitalizacdo urbana”
se posiciona no extremo inferior da escala hierarquica. Observa-se também
uma mudanga no posicionamento relativo entre as alternativas posicionadas no
patamar intermediario, com o0 conjunto de alternativas “intervencdes de
Engenharia de Trafego” priorizadas em relagcdo ao conjunto de alternativas
“melhorias dos transportes”. Os resultados obtidos nessa simulacdo (acodes
educativas — 29,2%; intervencbes de Engenharia de Trafego — 24,6%;
melhorias nos transportes — 19,3%; alternativas de transportes 18,2% e
revitalizacdo urbana - 8,6%) ratificam, de maneira geral, as analises
anteriormente desenvolvidas, onde fica evidenciado um contraste claro entre o
posicionamento relativo do conjunto de estratégias “acbes educativas” e o
conjunto de estratégias denominado “revitalizacdo urbana’. Para o0s

especialistas, o primeiro grupo foi priorizado enquanto o segundo foi
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identificado como sendo de mais dificil implantacdo, com base nos critérios

adotados e seus respectivos pesos relativos.

Deve ser destacado finalmente, que os resultados obtidos na analise
individualizada dos conjuntos de estratégias para cada critério especifico,
assumindo-se pesos iguais para esses critérios, nao apresentou resultados
diferentes daqueles ja apresentados e analisados anteriormente, tendo como
base os pesos adotados pelos especialistas para cada um dos critérios (etapa

1 do procedimento).
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CAPITULO 8

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

O envelhecimento populacional preocupa e mobiliza 0 mundo moderno, dado o
expressivo crescimento da populacdo mundial acima dos 60 anos. O mundo
esta envelhecendo rapidamente, principalmente nos paises do terceiro mundo,
onde vive a maioria dos idosos em numeros absolutos. Este processo global
de envelhecimento levara a um aumento nas demandas econémicas e sociais,
e colocara uma grande presséo na oferta de servicos publicos, tais como saude

e transportes.

Comparados com outras faixas etarias adultas, os idosos sdo considerados
como um grupo de risco no ambiente viario. Embora essa vulnerabilidade
esteja freqlentemente associada a fragilidade tipica dessa faixa etéria,
aspectos relativos ao sistema de transportes sdo responsaveis pelo grau de
seguranca e o potencial de mobilidade que essa populacdo pode desfrutar. Os
indices de acidentes no transito ttm aumentado significativamente no grupo de
pessoas idosas, principalmente os pedestres, constituindo-se como um grupo
de risco no ambiente viario. No Brasil, estudos epidemioldgicos (mortalidade
por causas externas) apontam os acidentes de transito/transportes como a

principal causa de mortalidade da populacao idosa (29,6% dos 6bitos).

Esta pesquisa analisou os fatores relacionados com o processo de
envelhecimento humano, destacando as implicacdes para a integracdo deste
segmento populacional no sistema de transito/transportes. A discussao central
focou no risco decorrente da incapacidade funcional do idoso e dos riscos
provenientes da reducdo da mobilidade individual e coletiva dessa populacao,
em particular a exclusdo social, uma vez que 0s transportes propiciam as
diversas formas de integracdo na sociedade, fator fundamental para manter

qualidade de vida, independéncia, saude fisica e mental na terceira idade.
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Iniciativas voltadas para garantir a mobilidade e a seguranca dos idosos foram
apresentadas e relacionadas com a pratica do “envelhecimento ativo” conceito

preconizado pela Organiza¢do Mundial de Saude.

Nessa perspectiva, o tema da presente pesquisa € a seguranc¢a no transito da
populacdo idosa. Seu objeto de estudo foi as especificidades dos pedestres
idosos como usuarios do sistema viario. Como resultado do processo de
construcdo do objeto de estudo, foram estabelecidos dois objetivos especificos:
um com foco na visdo dos proprios usuarios idosos e, outro, com foco na visdo
dos especialistas de Engenharia de Trafego engenharia de trafego. Nesse
sentido, a pesquisa foi dividida em duas etapas. A primeira etapa da pesquisa,
voltada para o primeiro objetivo, foi uma pesquisa de campo que envolveu o
ponto de vista dos pedestres idosos. O objetivo desta etapa foi identificar as
representacdes sociais dos pedestres idosos sobre o transito e analisar as
implicacbes dessas representagcdes na seguranca e na mobilidade dessa
populacao.

A segunda etapa envolveu uma consulta aos especialistas de engenharia de
trafego. O objetivo desta etapa da pesquisa foi identificar como estes
especialistas avaliam estratégias visando a garantia da mobilidade e da
seguranca no transito dos pedestres idosos, priorizando aquelas mais
adequadas para uma possivel adocdo em cidades brasileiras. Com o intuito de
contribuir com a pratica social e com acbes preventivas, 0s resultados da
presente pesquisa podem subsidiar politicas publicas que objetivem a reducéo
da exposicao ao risco no transito da populacdo idosa, em consonancia com o

gue estabelece a Politica Nacional do Idoso.

A analise dos resultados da primeira etapa da pesquisa indicou um acentuado
potencial de exposicdo ao risco dos pedestres idosos que, embora percebam o
ambiente de transito como hostil e inseguro, priorizam sua mobilidade, em
detrimento da sua seguranca. Portanto, pode-se concluir que as evidéncias
reunidas nesta etapa da pesquisa, segundo a forma de obtencdo e

176



levantamento de dados para essa amostra, apontam para a ndo confirmacao
da hipotese que orientou este estudo e que tinha como assertiva: “o pedestre
idoso percebe o ambiente de transito como hostil e inseguro 0 que ocasiona

diminuicdo da sua mobilidade e dificulta a inclusdo social dessa populacéo”.

Ao se utilizar, no desenvolvimento desta etapa da pesquisa a abordagem
tedrico-metodolégica da Teoria das Representacdes Sociais, buscou-se
identificar e analisar como um grupo social especifico (pedestres idosos),
orientado pelas suas representacdes, percebe o ambiente de transito e convive
com essa problematica na busca de insercdo social. Compreendé-las significa
compreender como esse grupo constroi 0 conhecimento que ira nortear suas
percepcles, valores e atitudes e suas relacbes com a mobilidade e o
comportamento preventivo ou de risco. Os resultados demonstram o quanto
essas dindmicas psicolégicas se inscrevem em um espaco da vida cotidiana
desse grupo e fazem com que se organizem légicas de prevencdo a partir
destas representacfes, que atuam como forcas organizadoras das atitudes

desses individuos no referido contexto.

Assim sendo, a légica de prevencado “a seguranca no transito antecede a
mobilidade” implicita na hipdtese, ndo estava expressa na analise das
representacées desse grupo que, ao construir o conceito de risco no ambiente
de transito a partir dos saberes e dos valores estabelecidos pelo contexto que o
cerca, ancorou sua insercao social no potencial de mobilidade. Tal fato é
indicativo de que esses idosos estédo se envolvendo mais intensamente em um
ambiente viario que ndo atende as suas necessidades minimas de seguranca.
Isso néo significa que eles n&o estejam conscientes do risco, como indicam 0s

resultados do teste de associagao livre e do teste de evocagdes por imagens.

Para compreender essa atitude € necessario entender uma fase de transicao
onde se configura um processo de re-significagdo do envelhecimento na

sociedade brasileira, com novos simbolos, valores e crencas. Emerge nesse
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grupo uma necessidade de se identificar com uma representacdo positiva da
velhice, aumentando consequentemente sua inser¢ao social. Ela é a fronteira
entre ficar em casa e ir para a rua, entre ser um idoso 0cioso, inativo, recluso e
ser um idoso moderno, ativo, atuante. Nessa perspectiva, é possivel
caracterizar que essa re-elaboracdo da representacdo social do
envelhecimento na sociedade brasileira esta relacionada ao aumento da
mobilidade das pessoas idosas. No entanto, ao aumentar o numero de viagens,
o idoso aumenta também a percepcado do risco e da ameaca constante de um
ambiente que lhe € hostil. Mas, mesmo percebendo o ambiente viario como um
lugar inseguro, eles se sentem impelidos a ir para a rua, sob pena de perder a
auto-estima. Diante desse impasse, 0 que se percebe é que os idosos, ao se
sentirem impotentes diante desse contexto, tendem a justificar esse risco
através da alteridade, atribuindo aos demais usuarios do sistema de
transportes e ao poder publico a responsabilidade pela sua seguranca. No
entanto, esse mecanismo psicoldgico contribui para uma dissociacdo, que pode
potencializar sua exposi¢cdo ao risco, principalmente diante da deficiéncia no
atendimento de suas necessidades minimas (seja na infra-estrutura viaria, seja
no sistema de transporte publico). Nesse sentido, esses elementos de
ancoragem e objetivacdo relacionados com a alteridade devem ser
considerados em programas educativos voltados para esse contingente.

Na pesquisa realizada com esse grupo, constatou-se que andar devagar é o
elemento mais representativo, constituindo-se no nucleo central das
representacdes sociais dos pedestres idosos sobre sua inser¢cdo no ambiente
viario. Exatamente por emergir como elemento presente no ndcleo central, o
andar devagar pode ser interpretado como constitutivo de uma homogeneidade
desse grupo social. Esse elemento apresenta-se, portanto, como
potencialmente partilhado por todos os idosos. Embora esse caminhar mais
lento dos idosos esteja relacionado com os principais fatores bioldgicos e
psicolégicos do processo de envelhecimento, identificados na revisdo
bibliografica, ele também expressa a percep¢do que os idosos tém do seu
desempenho enquanto pedestres: o papel do pedestre (andar) e a

178



peculiaridade de seu grupo social (devagar). Aqui se identifica uma estreita
associacdo entre a propria percepcdo das limitacbes impostas pelo
envelhecimento e o desempenho no ambiente viario. Embora a caminhada
tenha sido associada com saude, prazer e autonomia, esta presente a
vulnerabilidade vivida por esses pedestres idosos em seus deslocamentos,
seja na inadequacdo da infra-estrutura, seja na violéncia no transito e na
seguranca publica. Considerando que, no perfil epidemiolégico de mortalidades
por causas externas de idosos no Brasil, as quedas ocupam o segundo lugar,
tornam-se urgentes acdes voltadas para a resolucdo desse grave e

preocupante problema de saude publica.

Um dos resultados mais significativos da pesquisa aponta para a importancia
crucial do transporte publico por 6nibus no atendimento das necessidades de
deslocamento dessa populacdo. Embora os idosos utilizem os demais modos
de transporte publico, considerando as distor¢cdes no sistema de transportes da
cidade do Rio de Janeiro, causadas pela auséncia de um efetivo planejamento,
o transporte por 6nibus se tornou sindbnimo de transporte publico. Dessa forma,
para esses idosos o0 O6nibus ndo representa apenas um modo de transporte,
mas esta relacionado diretamente com seu potencial de mobilidade. Nesse
sentido, qualquer melhoria no transporte publico, principalmente por 6nibus,
tera impactos significativos na qualidade de vida dos pedestres idosos. No
entanto, considerar apenas a melhoria tecnoldgica desse modo de transporte
(piso baixo, dimensionamento adequado de escadas e portas) e operacional
(melhorias nos pontos de embarque e desembarque e terminais de transporte
publico), como observado na revisdo bibliogréafica, ndo resolve os problemas de
mobilidade e acessibilidade dos pedestres idosos brasileiros. Um conjunto de
leis no ambito federal, estadual, municipal, culminando com o Estatuto do Idoso
- Lei 10741/outubro /2003: artigo 39, estabelece como direito constitucional a
gratuidade dos transportes coletivos aos maiores de sessenta e cinco anos. E
provavel que essa gratuidade na utilizacdo dos sistemas de transporte publico
tenha contribuido para aumentar a mobilidade dos idosos, principalmente no
caso daqueles com menor poder aquisitivo.
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No entanto, as empresas operadoras questionam de forma sistematica esse
direito, insistindo na inconstitucionalidade das leis. Independente das questdes
que envolvem qualquer compensacdo das empresas por este beneficio social,
o importante € que criou-se uma serie de ambivaléncias e ambigilidades que
resultaram nos conflitos que permeiam as relacbes entre poder publico e
empresas operadoras, o que contribui para uma cultura de desrespeito e maus
tratos aos usuarios idosos. Durante as discussdes nos grupos focais, o 6nibus
foi o tema abordado com maior énfase. Os participantes enfatizaram a atitude
desrespeitosa dos motoristas, fato que contribui para acentuar o preconceito
contra os idosos. Nesse sentido, o transporte publico e as questdes envolvendo
idosos no Brasil devem ser alvos de maior atencdo dos pesquisadores, do
poder publico e da sociedade. A abordagem dessa questdo envolve
necessariamente aspectos que deverdo enfatizar valores, normas e critérios

voltados para a garantia dos direitos dos idosos.

Diante da identificacdo do maior grau de exposi¢cao ao risco do pedestre idoso,
tendo como referéncia a amostra analisada e as informacfes e dados obtidos
na revisdo bibliografica, observou-se que algumas estratégias poderiam ser
consideradas, visando promover a mobilidade e reduzir a exposi¢ao ao risco no
transito da populagéo idosa. A implementacdo dessas estratégias, no caso do
Brasil, esta em geral, vinculada a 6rgéos responsaveis institucionalmente pelo
tratamento das questdes de Engenharia de Trafego. Dessa forma, julgou-se
pertinente, conhecer a avaliagdo de profissionais desse setor (Engenharia de
Trafego) quanto as prioridades de intervengbes que pudessem contribuir para

mitigar esse problema.

Nesse sentido, a segunda etapa da pesquisa foi fundamentada em uma
consulta a especialistas, onde o Método de Analise Hierarquica foi utilizado,
tendo como objetivo identificar como esses especialistas avaliavam estratégias
visando garantir a mobilidade e a seguranca no transito dos pedestres idosos,
priorizando aquelas mais adequadas para uma possivel ado¢do em cidades
brasileiras. Foram estabelecidos trés critérios de avaliacdo (custo, facilidade de
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implementacdo e facilidade de monitoracdo e avaliacdo) e propostos cinco
conjuntos de estratégias (acdes educativas, revitalizacdo urbana, alternativas
de transportes, melhorias no sistema de transporte publico e intervencdes de

Engenharia de Trafego).

Os especialistas estabeleceram, inicialmente, uma escala de prioridade para os
trés critérios de avaliacdo propostos para analise dos cinco conjuntos de
estratégias. O critério “custo” foi considerado por esses especialistas, como o
de maior peso relativo — praticamente 50% - o que evidencia uma preocupacéo
tipica de um pais em desenvolvimento, onde recursos financeiros para
investimentos no setor de transportes sdo em geral escassos. Esses
especialistas enfrentam ainda, em seu dia a dia profissional, dificuldades de
obtencéo e alocacéo de recursos financeiros para implantacdo de programas
elou estratégias desenvolvidas em seus respectivos 0rgaos gestores. Sendo
assim, a priorizacdo do critério custo, em relacdo aos demais, demonstrou ser

coerente com a realidade do pais.

O segundo critério priorizado pelos especialistas foi o de “facilidade de
implementacdo” das estratégias analisadas com cerca de 30% de peso relativo,
ficando em uma terceira posicdo hierarquica o critério “facilidade de
monitoracdo e avaliac&o”, com peso relativo de cerca de 20%. E conhecida a
dificuldade enfrentada por Orgdos gestores em monitorar resultados
alcancados, obtidos a partir de intervencdes realizadas tanto no sistema viario
quanto no sistema de transportes. Existe, no Brasil, uma prética imediatista que
dificulta o desenvolvimento de acGes de longo prazo, como demanda o
processo de monitoracdo e avaliacdo de intervencbes de Engenharia de
Trafego. Sendo assim, pode-se considerar que o0s especialistas foram
coerentes com a realidade enfrentada em suas instituicbes ao estabelecer uma
maior prioridade ao critério “facilidade de implementacdo” relativamente ao
critério “facilidade de monitoracdo e avaliacdo”. Pode ainda ser considerado
gue existe, no pais, uma maior dificuldade de se estabelecer uma cultura que

privilegie a afericdo e o controle de resultados, uma vez que essa tarefa
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demanda acompanhamento continuo, por parte de técnicos e de pessoal
gualificado, sempre envolvidos em tarefas que necessitam de respostas e

solugdes de curto prazo.

No que se refere a priorizacdo das estratégias, dois aspectos ficaram muito
evidentes na andlise dos especialistas. O primeiro refere-se a priorizagdo
estabelecida para “acOes educativas”. Para esses especialistas, essas
estratégias incorrem, em geral, em menor custo para serem implementadas e
sdo, consequentemente, mais facilmente viabilizadas. O aspecto menos
favoravel identificado por esses especialistas na priorizacdo das “acdes
educativas” esta na maior dificuldade de mensuracdo de resultados. Parece
haver coeréncia nessa analise, uma vez que, de fato, a mensuracdo de
impactos ou resultados obtidos a partir da adocdo desse tipo de estratégia
requer uma avaliagdo mais complexa e certamente de mais longo prazo. Acées
educativas precisam ser acompanhadas por um periodo de tempo geralmente
longo, demandando continuidade no processo de avaliagdo. Por outro lado,
ainda existe uma caréncia de metodologias voltadas para a avaliacado precisa

de acbes e programas educativos.

No entanto, é possivel que esse julgamento revele uma visédo tradicional do
setor de transportes que tende a enfatizar os aspectos comportamentais como
0s principais fatores que contribuem para a ocorréncia dos acidentes. Nessa
visdo, a implementagcdo de estratégias e medidas com base em intervencdes
de Engenharia de Trafego seriam colocadas em um segundo plano.
Paradoxalmente, tanto os idosos quanto os especialistas que participaram da
pesquisa utilizam-se do mesmo mecanismo psicolégico, a alteridade. Ambos
tendem a projetar no “outro” a responsabilidade sobre a origem e a resolucao
do problema.

O segundo aspecto esta relacionado com a hierarquizacao em ultimo lugar das

estratégias denominadas “revitalizacdo urbana”. Os especialistas preteriram
essas estratégias em prol das demais: acbes educativas, alternativas de

182



transportes, melhoria no sistema de transporte publico e intervencbes de

Engenharia de Trafego.

E interessante observar que, na andlise da literatura internacional, os
especialistas estrangerios (em especial da Unido Européia) consideram que a
revitalizacdo urbana (Walkability), visando a melhoria do ambiente construido
no entorno das areas onde os deslocamentos dos idosos séo realizados, € uma
importante ferramenta de suporte as demais intervencdes. Nesta pesquisa, 0s
especialistas consultados nédo atribuiram a revitalizacdo urbana a mesma
importancia. Dessa forma, parece ndo existir uma percep¢do dos especialistas
brasileiros de que questdes de planejamento urbano e de transportes precisam
ser tratadas de forma integrada, favorecendo uma maior equidade, ndo apenas
a populacao idosa mas sobretudo a comunidade em geral. Ambas deverdo se
beneficiar de um ambiente mais harménico e saudavel, proporcionado pela
adocdo de estratégias voltadas para a revitalizagdo urbana. A seguranca
publica e uma maior facilidade de integracéo dos idosos em atividades sociais
poderdo também se beneficiar da melhoria do espaco publico disponivel para

os deslocamentos.

A ampla revisdo bibliografica e os resultados obtidos a partir das duas
pesquisas de campo tornaram possivel apresentar, como produto final e
principal contribuicdo deste estudo, a disponibilizacdo de um conjunto de dados
e andlises que possam subsidiar politicas publicas que objetivem a promocgéao
da mobilidade, com reducdo da exposi¢cdo ao risco no transito, da populacéo
idosa. Os cinco conjuntos de estratégias identificadas no estudo refletem um
quadro atual da revisdo do estado da arte e da pratica sobre o tema
pesquisado. Cabe destacar a necessidade de combinar as estratégias para
reforcar a eficacia dos resultados.

Os resultados do estudo confirmam a importancia de pesquisas
interdisciplinares em seguranga no transito, enfatizando a relevancia do setor
de transportes quanto ao seu potencial de contribuir com abordagens

estratégicas em promocao de saude e inclusdo social, principalmente no caso
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da populacdo idosa. O setor de transportes deve assumir seu papel de
promotor da mobilidade (com seguranca) do segmento populacional em
questado, articulando-se com o0s demais setores para elaboracdo de uma
agenda ampla que contemple politicas e programas voltados aos idosos,
visando com que este processo de envelhecimento se dé de forma mais ativa,
a fim de que esta populacdo se mantenha mais saudavel, independente e
produtiva. Este setor pode contribuir também com suas experiéncias e
conhecimentos relativos as areas de seguranca no transito, planejamento e
gestdo dos sistemas de transportes, com significativas contribuicbes na

promocao do bem estar da populacéo idosa.

Devido a natureza abrangente do trabalho desenvolvido, varias perspectivas de
aplicacdes futuras podem ser exploradas, algumas delas apenas sugeridas na
pesquisa. Questbes especificas como investimentos na obtencdo de dados
que permitam identificar o perfil de acidentes de transito envolvendo a
populacao idosa, sdo fundamentais para diagnostico e proposicdes especificas.
Geralmente, os dados estatisticos ndo incluem faixa etaria e, quando incluem,
nao especificam o0s subgrupos etarios ou se os dados sado referentes a
motoristas, passageiros ou pedestres. Outra recomendacdo € replicar o0s
resultados obtidos nesta amostra da Cidade do Rio de Janeiro para outras

cidades brasileiras, a fim de comparar os resultados.

As propostas mais especificas dependem do sucesso de acdes mais gerais. A
identificacdo de programas e experiéncias pioneiras nesse campo carece de
divulgacdo mais ampla que pode ser obtida se formos bem sucedidos na
organizacdo dos setores que necessariamente tém que estar envolvidos no
planejamento de medidas voltadas para a mobilidade do segmento em
questdo. As responsabilidades institucionais tém que ser assumidas, a
centralizacdo das acdes e esforcos é imprescindivel e as parcerias séo
fundamentais. Orgdos governamentais (nas mais diversas instancias),

entidades de classe (como a Sociedade Brasileira de Geriatria e Gerontologia),
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organizacdes nao governamentais especificas e entidades de defesa dos

idosos devem ser parceiros na busca das alternativas.

A Lei n.° 8.842/94 que dispde sobre a Politica Nacional do ldoso afirma que “o
processo de envelhecimento diz respeito a sociedade em geral”. Assim, cabe a
sociedade ampliar o debate sobre os idosos, avaliando alternativas que
possibilitem minimizar a exposi¢cao aos riscos no transito dessa faixa etaria. Em
consequéncia, poder-se-ia garantir maior mobilidade e melhores condigdes de

vida e de integracdo na sociedade para esse segmento especifico.
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ANEXO 1



Ata da Reuniio do Conselho de Etica em Pesquisa da Universidade Aberta da
Terceira Idade (UnATI) da Universidade do Estado do Rio de Janeiro (UERJ).
As treze horas, do primeiro dia do més de abril, do ano de dois mil e quatro, reuniu-se a
Comissdo de Etica em Pesquisa (CEP) da UnATI-UERJ, na sala 10150, situada no 10°
andar, bloco F, do Pavilhdo Jodo Lyra Filho, situado na Rua Sdo Francisco Xavier, nimero
524, no bairro do Maracand, na cidade do Rio de Janeiro, RJ. Estavam presentes os
seguintes membros da CEP, a saber, seu Presidente, Professor Renato Peixoto Veras, a
Professora Célia Pereira Caldas, o Professor Roberto Alves Lourengo, a Senhora Maria
Luiza de Andrade Brito, representante dos alunos da UnATI-UERJ e Jacqueline de
Albuquerque Rodrigues, Secretaria da CEP. Iniciando os trabalhos, o Professor Renato
Peixoto Veras solicitou a Professora Célia Pereira Caldas a apresenta¢io de seu Parecer
Consubstanciado, acerca das atividades de pesquisa a serem desenvolvidas no interior da
UnATI-UERJ, através do projeto de pesquisa Condigdes dos pedestres idosos como
grupo de risco no ambiente de trafego, sob registro no CEP001/2004, que corresponde a
tese de doutorado de Rogéria Motta de Sant’Anna, a ser desenvolvida como requisito
necessario a obtengdo do grau de Doutor em Engenharia de Transpor.tes na COPPE/UFRJ.
Apos a leitura do referido parecer (texto integral em anexo) a CEP aprovou por
unanimidade seu conteudo, cuja conclusdo transcrevo a seguir: “ A pesquisa possui
relevancia para as dreas de Gerontologia e Satide Coletiva. Acredito que a pesquisa nfo ira
constranger os individuos a serem entrevistados e considero, portanto, que foram tomadas
as medidas necessirias para minimizar os riscos previsiveis de um ponto de vista ético.
Sou, portanto, favoravel a aprovagdo do projeto”. Nada mais havendo a tratar, foi
encerrada a reunifio, e eu, Jacqueline de Albuquerque Rodrigues, Secretaria da CEP, lavrei

a presente ata, lida e aprovada, que segue assinada pelos demais presentes.
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Parecer consubstanciado referente as atividades de pesquisa a serem desenvolvidas no
através do Projeto de Pesquisa Condigdes dos Pedestres Idosos como Grupo de Risco no

Ambiente de Trdfego, sob registro no CEP 001/2004, de Rogéria Motta de Sant'Anna.

Analisei o Projeto de pesquisa Condigdes dos Pedestres Idosos como Grupo de Risco no
Ambiente de Trifego, sob registro no CEP 001/2004, que corresponde a tese de doutorado de
Rogéria Motta de Sant'Anna a ser desenvolvida como requisito necesséario a obtengdo do grau
de Doutor em Engenharia de Transportes na COPPE/UFRI.

O Projeto tem por objetivo identificar como a engenharia de trafego tem contribuido para
proporcionar seguranga e mobilidade aos pedestres idosos; e compreender como o pedestre idoso
percebe o ambiente viario, levando em considera¢do suas necessidades de ségurang;a e
mobilidade.

A metodologia prevé a realizagao de 6 grupos focais com participagio de 60 idosos (idade
igual ou superior a 60 anos), com 10 participantes por sessdo, que tenham interesse em participar
de uma discuss@o sobre as representagdes sociais dos pedestres idosos sobre o transito e analisar
as implicagdes dessas representagdes na seguranga e mobilidade dessa populagdo. Sera realizada
portanto, uma pesquisa exploratoria com base na Teoria das Representa¢des Sociais de Serge
Moscovici (1978). Esta etapa da pesquisa tem carater exploratorio e seus resultados serdo
associados aos dados obtidos na revis@o bibliografica e documental. Essa etapa devera subsidiar a
elaboragdo do quadro referencial a ser submetido a um painel de especialistas para sua
revalidagdo em dmbito nacional.

O trabalho de campo sera realizado durante o més de abril de 2004, com sessdes
programadas para os dias 12/04 (9:00 e 14:00); 15/04 (14:00), 19/04 (9:00 e 14:00) e 22/04
(14:00). A analise do material esta prevista para acontecer a partir do segundo semestre de 2004,

Consta da documentagdo que acompanha o projeto em analise, correspondéncia a
Comissio de Ftica da UnATI-UERIJ solicitando autorizagdo para a realizagdo da pesquisa, na
qual a autora se compromete com o sigilo e a utilizagdo das informacdes coletadas para
publicac¢do de artigos técnico-cientificos.

O projeto apresenta, em anexo, impresso que corresponde ao Termo de Consentimento

Informado dirigido aos idosos envolvidos. Tanto no Termo de Consentimento Informado como



na carta dirigida 4 Comissdo de Etica da UnATI-UERJ solicitando autorizagdo para a realizagio
da pesquisa sdo apresentados de forma clara e em linguagem acessivel a justificativa, os objetivos
e os procedimentos que serdo utilizados na pesquisa, bem como a liberdade de sujeito a se recusar
em participar ou retirar seu consentimento em qualquer fase da pesquisa, sem penalizagdo alguma
e sem prejuizo ao seu cuidado. O Termo de Consentimento Informado fornece via de acesso ao
pesquisador (telefones e locais para encontro pessoal).

Os objetivos, justificativa, procedimentos que serdo utilizados na pesquisa, metodologia e
bibliografia do projeto sdo claros, bem definidos e delimitados. O protocolo consta dos
documentos exigidos: folha de rosto, projeto de pesquisa, Termo de Consentimento Informado.

A pesquisa possui relevdncia para as areas de Gerontologia e Satide Coletiva.
Acreditamos que a pesquisa ndo ira constranger os individuos a serem entrevistados e considero,
portanto, que foram tomadas as medidas necessarias para minimizar os riscos previsiveis de um

ponto de vista €tico. Sou, portanto, favoravel a aprovagao do Projeto.

Rio de Janeiro, 1° de abril de 2004,




Rio de Janeiro, 15 de abril de 2004.

Declaragéo

Declaro, com base em Parecer Consubstanciado, que o Projeto de Pesquisa Condi¢des dos
Pedestres Idosos como Grupo de Risco no Ambiente de Trifego, sob registro no CEP 001/2004,
que corresponde a tese de doutorado de Rogéria Motta de Sant'Anna a ser desenvolvida como
requisito necessario a obtengdo do grau de Doutor em Engenharia de Transportes na
COPPE/UFRJ foi APROVADO na Reunido do Comité de Etica em Pesquisa da UnATI-UERJ
realizada em 01 de abril de 2004.

Yo 1. gun.

Renato Peixoto Veras

Presidente da CEP-UnATI-UER]



Anexo 2

Roteiro bésico da entrevista.

O-

Apresentacdo da proposta da pesquisa e 0s objetivos (rapport).
Assinatura do termo de consentimento.

Aplicacdo do teste de associacdo livre: “Escrevam o que vem a
sua mente quando digo “o pedestre idoso”.

Perguntas sobre dados gerais: nome, idade, escolaridade, bairro
onde mora, profisséo.

Pergunta aberta: “Gostaria que vocés falassem das suas
experiéncias como pedestres idosos nas ruas da cidade”.
Pergunta aberta: Quais sdo as facilidades e dificuldades que os
pedestres idosos encontram nas ruas da cidade?

Pergunta aberta: A quem vocés atribuem as dificuldades
encontradas pelos pedestres idosos?

Pergunta aberta: Ao perceberem mudancas fisicas geradas pela
idade, vocés mudaram seu comportamento ao caminhar e
atravessar as ruas?

Exposicao de fotos e solicitacdo de que escolhessem duas para

comentar.

10- Quais os dias da semana que vocés saem de casa para realizar

alguma atividade?

11- Alguém realiza alguma atividade remunerada?

12-Pergunta aberta: VVocés acham que as dificuldades enfrentadas

pelos pedestres idosos ao caminhar nas ruas contribuem para

eles sairem menos de casa?

13- Pergunta aberta: O que vocé faria se fosse Prefeito (a) da cidade

para garantir a seguranca no transito e melhorar a mobilidade

dos idosos?

14- Encerramento com agradecimento da pesquisadora e palavras

finais do grupo.



Anexo 3
Teste de Evocacgdo por Imagem
Fotos de Situacdes Inseguras
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Anexo 4
Teste de Evocacgdo por Imagem
Fotos de Situacdes Seguras
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Anexo 5

Rapport
Bom dia (tarde)!

Meu nome é Rogéria e estou fazendo uma pesquisa de pds-graduacao na
UFRJ na area de seguranca no transito. O tema sdo os pedestres idosos.
Nosso objetivo é contribuir com propostas para a seguranca da
populacédo idosa no transito. Peco a vocés que, por favor, leiam o Termo
de Consentimento e se concordarem assinem (Pausa). Como ndo vou
conseguir gravar tudo na memdria, vou filmar nosso encontro e, como
previsto no Termo de compromisso, 0 material ser& de uso restrito meu
para andlise dos dados aqui coletados. A contribuicdo de vocés é muito

importante.

Muito obrigada.



Anexo 6

Palavras ou expressdes evocadas pelos pedestres idosos

ldoso Palavra ou expressao
1

Sinal de transito
Meio fio

Guarda de transito
Orgulho de ser velho
travessia

Passos lentos
Dificuldade de andar
Rua

Familia

educacéo

Sinal confuso
Desrespeito dos motoristas
Motoqueiro

Medo

tensa

Dificuldade da idade
Legislacdo de transito para o
idoso

Futuro

Esquecido

Tempo do sinal
Falta de autoridade
bicicletas

MROR~ONRONDNEINDERINDEODE

Nooakw

Disciplinado
Paciente

Leis de transito
Envelhecimento
dificuldades
Atravessar a rua
Sinal de transito
Atravessar as ruas
Sinal rapido
Dificuldade de andar
Cartdo do idoso
Roleta

N&o tem lugar para sentar no
Onibus

N&o esperam sentar
Idosso cai no dnibus
Rua

Atravessar

Sinal

Conducdo

Sinal

Onibus

Travessia

motorista

Caminhar

Pegar énibus

Medo de batida
Calcada esburacada
Meio fio

10
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12

13
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14

Conducéo
Meio fio
Onibus ndo espera sentar

15

Deficiente
Cego

Andar devagar
Sem orientagéo
Meio fio
Buraco

Falta de rampa

16

Fragilizado
Temeroso

Agitado

Atento

Vulneravel

Necessita de protecéo
atencao

17

Problemas
Visitas

Tempo indefinido
viagem

18

Esquecido (memoria)
descuidado

19

Desatento
Devagar
distraido

20

Tropego
Andar devagar
cair

21

Andar
Atencéo
Dificuldae
Visdo
pressa

22

Transito

Onibus

Campainhas que ndo funcionam
Freadas bruscas

Onibus ndo param

23

Onibus ndo param
Onibus para longe da cal¢cada

24

Doente
Desanimado
Sem coragem
Triste

isolado

25

Caminhar
Escorregar
Doencga
Atropelado
Descuidado
Solicito
Apressado
Desconfiado
falador

26
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Cautela
Respeito
Solidariedade
Carinho
Educacdo




tristeza

27

Sinal de transito
Calcadas esburacadas
Solicito

Cauteloso

Prudente

observador

28

Cuidado caminhar
Cuidado transito
Cuidado assalto

29

Limite
Calma
Atencdo
Precaucdo

30

Dificuldade
Desanimado
Triste
Cansado
animado

31

Buraco na calgada
Olhar para baixo

32

Vagaroso
Temeroso
Nervoso
Triste

s6

33

calgada esburacada

degrau alto dos dnibus

gente apressada

sinais que ndo sdo respeitados

34

Rua

Calcadas quebradas
Carros

Medo de cair

Falta de equilibrio

35

Dificuldade de andar

36

Cansado
Abatido
Ativo
Comunicativo
saudavel

37

Dificuldade
Tolerancia
transito

38

levar tombo na rua

39

Desatento
sinalizacdo

40
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Dificuldade de movimento
Ruas

Calcada esburacada
Calcada quebrada

Poca d’agua

Medo de cair

Atravessar

Sinal rapido

Guarda de transito

. Ajuda
. Calgada com camelo
. Atrapalhar o pedestre (obstaculos)

41

Carros na calgada




Sinais rapidos
atravessar

42

ghwhdRILON

Dificuldades

Transito

Sinais

Onibus com degrau alto
Deficientes (dificuldade de subir
no 6nibus)

Motoristas

consideracao

43

Atravessar

Sinalizacéo

Motoristas

Sinais que ndo funcionam
Faixas apagadas
Prefeitura ndo liga

44

Dificuldade
Sinais
calcada

45

Andar devagar
Medo
onibus

46

Cair narua
Atravessar a rua

47

Cair
calgada

48

Buraco na rua
Atravessar a rua

49

Medo
Sinal rapido
carro

50

MPRrwNdENMEPENDNRINPONDRONDEROOEWON RPN O

Motoristas mal educados
Leis de transito




Anexo 7/

Similaridade Semantica

Categorias semanticas

Palavras ou expressdes
evocadas

Similaridade seméantica

CAMINHAR

1 passos lentos

2 dificuldadede andar
1 caminhar

3 andar devagar

3 dificuldade de andar
2 devagar

2 andar devagar

1 andar

1 caminhar

2 olhar para baixo

1 vagaroso

1 dificuldade de andar
landar devagar

andar devagar
dificuldade de andar
caminhar

QUEDAS

1 tropego

3 cair

2 escorregar

4 medo de cair

5 falta de equilibrio
1 levar tombo na rua
6 medo de cair

1 cair narua

1 cair

queda
Medo de cair*

COMPORTAMENTO DE
RISCO

3 agitado

2 descuidado
1 desatento
3 distraido

5 pressa

5 descuidado
7 apressado
3 nervoso

1 desatento
2 pressa

agitado
descuidado
desatento
apressado
Nervoso

DESEMPENHO DO IDOSO

1 dificuldade da idade
4 esquecido

5 dificuldades

1 deficiente

2 cego

1 problemas

1 esquecido

3 dificuldade

4 visao

1 doente

3 doenca

1 limite

1 dificuldade

1 dificuldade

1 dificuldade de movimento
10 ajuda

1 dificuldades

1 dificuldades

dificuldades
visdo
doente

SENTIMENTOS

4 medo

medo




5 tensa

3 medo de batida
1 fragilizado

2 temeroso

5 vulneravel

2 desanimado
3 sem coragem
4 triste

5 isolado

4 atropelado

8 desconfiado
6 tristeza

3 cuidado de assalto
2 desanimado
3 triste

4 cansado

2 temeroso

4 triste

5s6

1 cansado

2 abatido

2 medo

1 medo

vulneravel
soliddo
triste
cansado
abatido
desanimado

ASPECTOS DE
RELACIONAMENTO

2 familia

3 educacao

6 necessita de protecdo
6 solicito

9 falador

2 respeito

3 solidariedade

4 carinho

5 educacdo

3 solicito

5 animado

3 ativo

4 comunicativo

5 saudavel

2 tolerancia

7 consideracdo

1 orgulho de ser velho
3 somos o futuro

educacdo

necessita de protecdo
solicito

respeito

saudavel
comunicativo
autoestima

PREVENCAO

1 disciplinado
2 paciente

4 atento

7 atencdo

2 atencdo

1 cautela

4 cauteloso
5 prudente

6 observador
2 calma

3 atencdo

4 precaucao

indisciplinado
paciente
atento
cauteloso
prudente

RUAS

1rua

1rua

1rua

2 ruas

1 buraco na rua
1 cuidado na rua

rua

SINALIZACAO

1 Sinal de transito

Sinal de transito (semaforo)




1 sinal confuso

5 tempo do sinal
2 sinal de transito
2 sinal rapido

3 sinal

1 sinal

1 sinal de transito
2 sinalizacédo

8 sinal rapido

2 sinais rapidos

3 sinais

2 sinalizacédo

4 sinais que ndo funcionam
2 sinais

3 sinal

2 sinal rapido

5 faixas apagadas

CALCADA

2 meio fio

4 calcada esburacada
5 meio fio

2 meio fio

5 meio fio

6 buraco

7 falta de rampa

2 calcadas esburacadas
1 buraco na calcada

1 calgada esburacada
2 calcada quebrada

3 calcada eshuracada
4 calcada quebrada

5 poca d’agua

11 calgada com camelo
12 obstéculos

1 carro na calgada

3 calcada

2 calcada

meio fio

calgcada esburacada
falta de rampa
obstéculos na calcada
calcada

TRAVESSIA

2 travessia

1 atravessar a rua
1 atravessar a rua
2 atravessar

3 travessia

7 atravessar

3 atravessar

1 atravessar

2 atravessar rua

atravessar a rua

ONIBUS

2 Onibus roleta

3 ndo tem lugar para sentar no
Onibus

4 ndo espera sentar

5 cair do dnibus

2 onibus

2 pegar 6nibus

1 onibus

3 ndo espera sentar

2 onibus

3 campainhas que ndo
funcionam

4 freadas bruscas

5 onibus ndo param

1 onibus ndo param

ndo espera sentar
cair do 6nibus
subir e descer
degrau alto
onibus

Onibus ndo param




2 onibus para longe da calcada
3degrau alto dos dnibus

4 onibus com degrau alto

5 dificuldade de subir no

Onibus
3 onibus
4 condugdo
TRANSITO 3 guarda de transito guarda de transito
3 motoqueiro motoqueiro
7 bicicleta bicicleta
4 motorista motorista
1 transito transito
2 cuidado no transito pressa
3 gente apressada carros
3 carros
3 transito
9 guarda de transito
2 transito

6 motoristas

3 motoristas

3 carros

1 motoristas mal educados

LEGISLACAO 2 desrespeito dos motoristas desrespeito do motorista
2 legislacdo para o idoso leis de transito
3falta de autoridade autoridades

3 leis de transito

1 cartdo do idoso

4 sinais que ndo sdo
respeitados

6 prefeitura ndo liga
2 lei de transito




Anexo 8

Relatério Inicial do EVOC

fichier initial : D:\evoc99co\IDO.Tm2
NOUS ALLONS RECHERCHER LES RANGS
Nous avons en entr,e le fichier : D:\evoc99co\IDO.Tm2
ON CREE LE FICHIER : D:\evoc99co\IDO.dis et D:\evoc99co\IDO.tm3

ENSEMBLE DES MOTS RANGS
:FREQ.: 1 * 2 * 3 * 4 * 5 *
abatido . 1 : o* 1*
agitado N 1 : o* 0O* 1*
ajuda u 1 : o* o* o* 1*
andar . 1 : 1*
andar-devagar u 6 : 3* 2% 1*
moyenne : 1.67
atento : 4 : 1* 2* o* 1*
moyenne : 2.25
atencao : 2 : o* o* 1* o* o*
rangs 6 .. 15 o* 1*
moyenne : 5.00
ativo : 1: o* o* 1*
atravessar-a-rua - 10 : 3* 4* 2* o* o*
rangs 6 .. 15 o* 1*
moyenne : 2.40
atropelado . 1 : o* 0* O0* 1*
autoridades u 2 : o* o* o* o* 1*
rangs 6 .. 15 1*
moyenne : 5.50
bicicletas : 1: o O Oo* O0* O0*
rangs 6 .. 15 1*
cair . 9 : 3* 1* 1* 1* 2*
rangs 6 .. 15 1*
moyenne : 3.11
calma . 1 : o* 1*
calcada u 9 : 2* 3* 2* 1* 0*
rangs 6 .. 15 1*
moyenne : 2.67

caminhar : 2 : 2*



moyenne :
cansado

moyenne :
carinho
carro
carros

cartao-do-i1doso
cauteloso
comunicativo
cuidado-assalto
deficientes

desanimado

moyenne :
desatento

moyenne :
descuidado

moyenne :
dificuldade

moyenne :
dificuldade-de-andar

moyenne :
dificuldades

moyenne :
disciplinado

doente
doenca
educacao
educacao
envelhecimento
esquecido

moyenne :

faixas-apagadas

falta-de-rampa

rangs 6 ..

familia

1.

2.

2.

15

00

50

.00

.67

.50

.00

.75

.13

50

O*

1%

1*

O*

O*

0*

1*

O*

0*

0*

O*

O*

2*

O*

2*

2*

5*

1*

1*

0*

0*

O*

0*

1*

O*

O*

O*

0*

O*

O*

0*

O*

0*

0*

O*

2*

0*

1*

1*

0*

0*

0*

O*

0*

0*

O*

O*

1*

O*

0*

1*

1*

O*

O*

1*

0*

1*

0*

1*

1*

1*

1*

O*

O*

O*

0*

O*

1*

1*

1*

1*

0*

0*

1*

O*

1*

1*

0*

O*

1*

1*

1*

1*

1*

O*



futuro
gente-apressada

guarda-de-transito

rangs 6 ..

moyenne :
leis-de-transito

moyenne :
limite
medo

moyenne :
meio-fio

moyenne :

motoqueiro
motoristas
rangs 6 ..
moyenne :
necessita-de-protecao
rangs 6 ..
nervoso

observador
rangs 6 ..

obstaculo-calcada

olhar-para-baixo

onibus
moyenne :
onibus-inseguranca
moyenne :
onibus-inseguro
moyenne :
onibus-nao-param
moyenne :

orgulho-de-ser
paciente
poca-de-agua
pressado

problemas

15
6.00

2.75

2.33

3.50

15
3.20

15

2.29

3.50

3.20

2.67

O*

1%

1

1%

0*

O*

O*
O*

O*

1*

1*

O*

0*

1*

0*

0*

0*

1*

O*

1*

0*

0*

1*

1*

0*

O*

O*

1*

0*

O*

O*
1*

2*

3*

2*

0*

1*

0*

0*

0*

1*

4*

0*

1*

1*

1*

O*

O*

1*

1*

1*

1*

1*

O*

1*

1*

O*

1*

O*

1*

1*

2*

O*

0*

O*

O*

1*

1*

O*

1*

0*

O*

1*

1*

2*

O*

0*

O*

O*

2*

O*

0*

O*

1*

1*

1*



prudente

moyenne :
respeito

moyenne :
rua

moyenne :
ruas
saudavel

moyenne :

sem-coragem

sinal-de-transito

rangs
moyenne :
solicito
rangs
moyenne :
solidao
moyenne :

solidariedade
rangs

moyenne :

tempo-indefinido
tenso

transito

moyenne :

triste
rangs

moyenne :

tropeco
velho
viagem
visao
visitas
visao
vulneravel

vulneravel

4.50

2.00

1.00

5.00

. 15

2.50

. 15

4.50

5.00

. 15

5.00

2.00

. 15

4.25

0*

1%

0*

1%

16 :

O*

1%

O*

0*

4*

O*

O*

0*

4*
1*

0*

0*

O*

O*

O*

1*

0*

1*

1*

O*

0*

0*

O*

O*

1*

O*

2*

1*

O*

0*

7*

0*

0*

O*

O*

O*

1*

0*

O*

0*

1*

1*

O*

O*

O*

1*

2*

1*

O*

1*

1*

O*

1*

1*

O*

O*

O*

1*

O*

2*

O*

O*

0*

O*

2*

1*

1*

O*

1*

2*

O*

O*

2*

0*

1*

O*

1*



DISTRIBUTION TOTALE : 197 - 51%*

RANGS 6 .. 15 9* 4% 1* 1>  O0*
O*

RANGS 16 .. 25 o O oOo* O0* O0*
O*

RANGS 26 .. 30 o O oOo* O0* O0*

Nombre total de mots diff,rents : 86
Nombre total de mots cit,s - 197

moyenne g,n,rale : 2.85

DISTRIBUTION DES FREQUENCES

freq. * nb. mots

1= 51
2 * 16
3 * 3
4 * 6
5 * 2
6 * 2
7 * 1
8 * 1
9 * 2
10 * 1
16 * 1

48*

0*

O*

37*

O*

0*

26*

O*

0*

20*

O*

0*



Les 3 colonnes correspondent respectivement :

e au Mot
e asaFréquence
e ason Rang Moyen

Le Fréquence minimale des mots est 3

*kkkkkkkhkkhkhkhkhkhkkkhkkhkhhhhhkhkhkkkkkkx

Cas ou la Fréquence >= 6
et
le Rang Moyen < 2,1

andar-devagar 6 1,667

*kkkkkkkkhhkhkhkhkkkkkhkhhhkhhkhkhkkkkkkx

Cas ou la Fréquence >= 6
et
le Rang Moyen >= 2,1

atravessar-a-rua 10 2,400
cair 9 3,111

calcada 9 2,667
dificuldades 8 2,125
medo 6 2,333
onibus 7 2,286
sinal-de-transito 16 2,500

kkkkkkkkkkkkkkkkkhkkhkkkkkkkkkkkkkhkk

Cas ou la Fréquence <6
et
le Rang Moyen < 2,1

desatento 3 1,667
dificuldade-de-andar 4 1,750
rua 4 1,000

transito 3 2,000

kkkkkkkkkkkkkkkkkhkkkkkhkkkkkkkkkkkkkk

Cas ou la Fréquence <6
et
le Rang Moyen >= 2,1



atento
leis-de-transito
meio-fio
motoristas
onibus-inseguro
onibus-nao-param
triste

(G2 I¢ 3 N SN ENEAN

4,250

2,250
2,750
3,500
3,200
3,200
3

2,667



ANEXO 9
APRESENTACAO AOS ESPECIALISTAS



Universidade Federal do Rio de Janeiro
Programa de Engenharia de Transportes — COPPE

Mobilidade e seguranga no trinsito da populagio idosa:
um estudo descritivo sobre a percepg¢io
de pedestres idosos e de especialistas

Pesquisa de Doutorado

Pesquisadora: Rogeéria Motta de Sant'Anna
Orientadora: Prof* Marilita G. C. Braga

Objetivos da Pesquisa

Objetivo Geral
Subsidiar politicas publicas que objetivem a promocéo da mobilidade,
com reducao da exposi¢éo ao risco no transito da populacio idosa, em
consonancia com o que estabelece a Politica Nacional do Idoso.

Objetivos Especificos
Identificar como o pedestre idoso percebe e representa o ambiente
viario, levando em consideragao suas necessidades de seguranca e
mobilidade.

Identificar como os especialistas da engenharia de trafego avaliam
estrategias visando a garantia da mobilidade e da segurancga no
transito dos pedestres idosos, priorizando aquelas mais adequadas
para uma possivel ado¢do em cidades brasileiras.
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Metodologia Utilizada

Método da Analise Hierarquica — MAH

Método utilizado para desmembrar um problema complexo, uma
situacao nao estruturada, em seus componentes; organizar esses
componentes, ou variaveis, em ordem hierarquica; estabelecer
valores numeéricos para julgamentos subjetivos sobre a importancia
relativa de cada variavel; sintetizar tais julgamentos para determinar
quais variaveis tem as mais elevadas prioridades e devem ser
adotadas para atingir o resultado final.

Método da Analise Hierarquica — MAH

Principios Basicos
Estruturagcao Hierarquica
Estabelecimento de Prioridades
Consisténcia Logica

= A divisdo das estrategias em conjuntos cumpre a funcao de tornar
possivel o uso da metodologia proposta. No entanto, existe a
necessidade de combinar estratégias para reforcar a eficacia dos
resultados.

Ex.: Traffic Calming - intervencéo de engenharia de trafego e ambiéncia
de bairro

Programa Walk with Care — educacéo e intervencao de engenharia ‘
de trafego



Método da Analise Hierarquica — MAH

Exemplo de aplicagao do
Método da Analise Hierarquica




Fluxograma da Analise Hierarquica para a
Segunda Etapa da Pesquisa de Campo

Promogao da mobilidade, com redugio da
exposigio ao risco no trinsito dos pedestres idosos

Facilidade de Facilidade de
G implementacio Monitoracao
e Avaliacio
Conjunto de Estratéglas 1 | | Conjunto de Estratégias 2 | | Conjunta de Estratégias 3 | |Gonj de Estratégias 4 | |Conj deE: gias 5
Agtes educativas Revitalizagdo urbana, Alternativas de transporte Melhorias no sistema Intewgncﬁas IE|E
promovendo ambiéncia de transporte piblico engenharia de tréfego
de bairro
. r . - ~
Critérios de Avaliagao
Promocdo da mobilidade, com reducio da
exposicao ao risco no transito dos pedestres idosos
Facifidade de
e |nﬁa'|:u|:::dn§;dfo Monitoragiio
P a e Avaliacio
Conjunto de Estratégias 1 Conjunto de Estratégias 2 | | Conjunto de Estratégias 3 | | Conj de igias 4 | |Conjunto de Estratégias 5

Agtes educativas

Revitalizagao urbana,
promevendo ambléncia
de bairro

Alternativas de fransporte

Methonias no sistema
de transporte plblico

Intervencdes de
engenharia de trafego




Critérios de Avaliagao

~rierio 1 Custo
Este critério considera o custo incorrido na implantagdo de uma estratégia. Dessa

forma, uma estratégia de menor custo devera ser privilegiada quando comparada
com outra de maior custo.

~niteno 2t Facilidade de implementacao

Este critério considera a facilidade relativa de adogao da estratégia quando
comparada com as demais. Esta facilidade de implementagdo esta também
vinculada a um conjunto de fatores adicionais tais como: aspectos geograficos,

aspectos politicos, necessidade de infra-estrutura especifica, existéncia de pessoal
especializado etc.

Citeno 2t Facilidade de monitoragao e avaliagcao

Este critério considera a facilidade quanto a monitoragéo e controle dos possiveis
resultados gerados. Uma estratégia sera melhor avaliada em relagéo a outra se o
especialista julgar que esta intervencéao & de mais facil controle e monitoramento dos
resultados gerados. Quanto mais facil a mensuracao e avaliagdo de resultados,
melhor devera ser avaliada a estratégia.

Conjuntos de Estratégias

Promocgao da mobilidade, com reducio da
exposicdo ao risco no trinsito dos pedestres idosos

Facilidade de Facilidade de

impl taca thilnral;‘a'o
Mplemeniagao e Avaliacdo




Conjuntos de Estratégias

Promocao da mobilidade, com redugéo da
exposicdo ao risco no transito dos pedestres idosos

/\

" Facilidade de
Facii de i
cilldaide Monitoragdo
e Avaliagdo

implementagio

Conjunto de Estratégias 2 | | Conjunto de Estratégias 3 | |Ce J de Estratégias 4 | |Conjunte de Estratégias 5
Revitalizagao urbana, Alternativas de transporte Melhorias no sistema Intefvgng'des Fe
promovendo ambiéncia de transporte plblico engenharia de tréfego

de bairro

Conjunto de Estratégias 1
brat AamiAae Aarm A e e AT meaAame el ~ eyt g
Ira ids GOl adoc Tl dLUES cUuldlivds

Estratégias com foco nos idosos

2 Programas educativos que informem os idosos das implicagées em
relacado as mudancas fisicas e cognitivas experimentadas como
parte do processo de envelhecimento, visando sua conscientizacdo
na avaliagcao e no reconhecimento de suas habilidades, e escolhas
adequadas seja nas opgoes de transporte, seja no uso do espaco
publico.

2 Programas educativos voltados para a promogéo de habitos
saudaveis associada principalmente ao incentivo a utilizacéo de
modos de transporte ndo-motorizados, com énfase no conceito de
“envelhecimento ativo” da OMS.




Conjunto de Estratégias 1

Estratégias com foco na populacao em geral;
Estratégias com foco nos motoristas;

Estratégias com foco nos profissionais do setor de transporte
publico.

Conjunto de Estratégias 1

Estados Unidos
Beverly Foundation e a AAA Foundation for Traffic Safety

Little Old Lady

Baseado na famosa musica de 1966 “The Little
e otatvg votado para muheree dotes. |
educativo voltado para mulheres idosas. Why Did She Hang On To Her Keys?

"Mam Is a loner and fiercely independent.™

A musica diz “she drives real fast and she drives
real hard, she's the terror of Colorado Boulevard” “No one wanis to jose their freedom. ™
No entanto atualmente a Little Lady esta com . don't want to be a burden,"”
oitenta anos aproximadamente e comeca a ter
medo de dirigir e é relutante em entregar as chaves
do cairro.

“I don't want ta be dependent an people all the time.”
“It feels ke an imposition.”
“My parents are oo proud fo use public

Essa personagem & o foco de uma campanha teanaportation. ™

chamada “Little Old Lady “ voltada para a grupo “Giving up my keys is the most terrible thing thel has /
de mulheres idosas que precisam parar de dirigir.
Essas mulheres idosas precisam manter um
padréo de mobilidade que assegura sua inclusao
social.

ever happened (o ma,”

Pwill always love my whesols"
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Australia - 1991

e.] it raesport. sa. gov. sy safe by osd irifa s fusk_care.nan

J ﬂ.a 1
Searth B8 Advanoed Search HiontE B i Wik, anis & Camn 1]

Walk with Care program

Wil with Care o = road safsty 2ogeam thal adtresass ihe Baue of podestonns over 80 years of g who e ki o nred in rosd crmakes o South Susizabn
Creanes nvaking JBer paceyriars cozwr Mk on routine tips o Cal 300p1 959 Moresina vereta. often within one kilomelre ¢f the perach's hame

Wno Is involved?

FrOgram anTCKnes Tiende

L= T

* enmmualy groupS

® weal counces (Tt Enpreer, Community Serices
* Transper

WE Fragiam Manager, Trafhc Dnginesr),
These groups wirt Ciabhes ko Wentify sod recuce roedd dmngers 13 oiler pedesrane IVough
()

* ergineenng Fmirsverent
® road aafety awereces
i antﬂ'
Sauth Anst
i - The program
Eragaryngn so¢ Turhapuir|
Walk win Care arogeam givae shier Jecesirinrs 853 sammunty provbe ihe coperunty It discuss local roed safety itsues and concerns

The mfermabin gamered fram 8 ¥k with Care survey and diacussion groups heips Transgerd Sa snd cal counci

* PIUVDE 8JWICE rEGITITY Exning M)
® dovsion svidions bo safely concema reaed by oider pedeabiana

Engneaning soluhons. win he axcepion af pual Bunen padasirian srosangs w7e ueinly ki ool reatively sasy 13 mysement and highly #ffzcine, Trestments coud relude

® keih exiensions which ssrow the micth of roed hat pedestrans Oress and rpriove valily for 50t dovers and pedeatiam
* puihc isisrests o ipraections 0 A3t peoeaTA0E CrasAng T rhad and to prevent mojoisls from culng cormens
PTG Uees A0S vagetATIN (G Iaroe vty

* revabs bz fosipotha, wheelcas raves and palickes

The fallzwrieg Walk with Car ationy (hint sheets and posters) wi sk yoo ericy sa'er wiling end wheelchar yae

The Wek with Care pregram was firs! piied n the City of Uniey n 2000, Tolowing B success, a new orogrem commenced in tre City of Weast Torrens, Cy of Hodofast Day aae the City
of Prospect
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Estados Unidos

Creating Communities for Active Aging

Creating Communities

Jor Active Aging

Nashville, Tennessee; 'p"':‘
Sacramento, California; | }l‘
Wheeling, West Virginia; " )
Largo, Florida :

Guia cujo objetivo & promover
estratégias que incentivem os
idosos a partir de 60 anos a
praticarem atividades fisicas como [ SNF . b et
forma de melhorar a qualidade de ' - 41 Pieing hy Ot
vida e a mobilidade. O foco séo S Sosuels

caminhada e ciclismo.
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Odense / Dinamarca

Quality of life for roads users

Guided cycle tours for seniors

Programa cujo objetivo € encorajar os idosos
a manterem uma vida saudavel através de
atividade fisica.

Foram criadas onze rotas para ciclismo com
quatro areas tematicas: histérica, flora, fauna
e educacao ambiental.

Austria, Portugal, Inglaterra, Franca

Lojas de Mobilidade

Embora sejam dirigidas ao publico em geral, favorecem os idosos nos seus
deslocamentos. Estdo disponiveis diversas informagées sobre transportes - publico
ou privado, motorizados ou nao, incluindo o sistema de car-sharing, com folhetos
com informacoes referentes a horarios, tarifas, servicos especiais, mapas e
roteiros turisticos e de deslocamentos urbanos.
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| Estrategias com base em acoes educativas

Melbourne / Australia
Environment Victoria e Department of Infrastructure

Walking buses

Sao grupos de idosos que vao incorporando outros idosos ao longo do trajeto,
caminhando juntos simulando uma viagem de énibus, s6 que feita a pé.

Sa&o considerados no trajeto a extensao
da rota, aspectos relativos a seguranca

B Con]unto de Estratégias 1
Estrategias com base em acdes educativas

Estados Unidos

Eldorado Park / Scottsdale sumor Tﬂll nay

NOVEMBER 5, 2003 - 8:00 a.m.

Grupos de idosos que se reunem para
uma caminhada de 2.5 milhas (cerca
de 4 km).

A rota é pavimentada considerando as
necessidades dos pedestres idosos.

Uma equipe do servico de saude de Come walk with us!

N Join other seniors for this one-day event.
Scottsda!_e fica no local provendo Explore different areas of the Valley!
informacdes aos idosos sobre
cuidados com a saude. LN

&' ﬁ {‘Erasﬂrr & ,.w- * i ¥ Tempo




Honolulu/ Estados Unidos

Hawaii State Department of Transportation (HDOT),
o City Department of Transportation Services e a
Honolulu Police Department (HPD).

Walk Wise Kapuna Campaign Launched (2004)
Focuses on Pedestrian Safety for Seniors Wtk \Wise Zliagpuna

Idosos com 65 anos ou mais representam 11% da populagéo sendo que
60% dos pedestres se envolvem em acidentes e transito. O risco de
fatalidade & 5 vezes maior nesse grupo se comparado a faixas etarias mais
jovens. O foco das campanhas educativas foi a travessia onde ocorreram a
maior parte das fatalidades. A campanha envolveu propagandas na TV e
material impresso distribuidos em Senior Centers e areas com maior
concentragdo de idosos como restaurantes, igrejas, comercio etc.

O programa de educacéo é dividido em dois modulos:

* Mensagens para os pedestres idosos;

* Mensagens para os motoristas

Conjunto de Estratégias 1

Programas cujo objetivo &€ promover atividades fisicas como forma de melhorar
a qualidade de vida e a mobilidade.

Active Living and the Environment Program, Fitness Canada
www.goforgreen.ca

Living Neighbourhoods program, The Australian Greenhouse Office
www.greenhouse.gov.au

Smoghusters program

www.smogbusters.org.au

TravelSmart Australia
ww.travelsmart.gov.au

TravelSmart Victoria
vww. travelsmart.vic.gov.au

Walk Safe Pedestrian Program
rww.vicroads.vic.gov.au

Walk & Talk program
Vi 'F' com.au/wall nf!]r'f

W

Walkmg the Way to Health

E 1.0rg.t Uk
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Estados Unidos

NHTSA

NHTSA Home

o 5T
i Peaple Saving People
www.nitsadolgov

L Dttt of warosnoto
Hoflonol Highoy Tiofe Solely
ne

Concerned About an Older Driver FAMILY AND FRIENDS CONCERNED
ABOUT AN OLDER DRIVER

» o . -: o F,
m . ﬂmz final report

DOT 809 307
August 2001

C(m]unto de Estratcglas 1

| F

Brasil

Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro / Secretaria Especial da Terceira ldade
Sindicato das Empresas de Onibus da Cidade do Rio de Janeiro

Projeto Transporte Experiente

O projeto consiste em palestras para os 35 mil motoristas de énibus,
com o objetivo de desenvolver a sensibilizagdo e o respeito aos idosos.



Conjuntos de Estratégias

Promocgao da mobilidade, com reducao da
exposicao ao risco no transito dos pedestres idosos

/\

Facilidade de Facilidade de

i = Monitoragdo
implementa
P Haes e Avaliagdo
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de transporte pblico engenharia de trafego

Fstratégias visando revitalizacao urbana criando ambiéncia de bairro
(Walkability)

Foco € no planejamento urbano e na ocupagédo do espaco urbano visando
promover a integracao social criando espacos que valorizem as atividades
em comunidade, criando um ambiente amigavel ao pedestre incentivando o
uso de transporte nao motorizado, como a realizacéo de viagens a pé e de
bicicleta. Locais com alta densidade populacional e alta demanda por
servicos devem ser alvo dessas estratégias, que envolvem:

o equilibrio adequado na utilizacdo das vias, com énfase na prioridade do
pedestre e ndo do veiculo;

2 volume e velocidade de trafego adequados;
2 limpeza e manutengdo dos espacos publicos;
o seguranca publica;

= rotas para caminhar seguras e confortaveis conectadas numa rede viaria
para pedestres, evitando a segregacao;

o tornar atrativo o meio ambiente com vegetacdo, com locais para sentar,
descansar e observar.



» H Ctrateoias

Fstratégias visando revitalizacio urbana criando ambiéncia de bairro

(Walkability)

Os principios do Desenho Universal que enfatizam a eliminacéo de
barreiras arquitetonicas e obstaculos tais como buracos, desniveis, raizes
de arvores, carros estacionados, mesas e cadeiras, cagambas ou sacos de
lixo, camelds, tampas de bueiros quebradas, hidrantes, orelhdes e
mobiliarios urbanos colocados irregularmente, ajudam na promogéao de
cidades mais humanas, eliminando os riscos de acidentes e facilitando a
acessibilidade de pessoas com mobilidade reduzida, como € o caso dos
pedestres idosos.

Areas com prioridades para pedestres com calgadas mais livres para
caminhadas, calgcadas com rampas de acesso e melhor iluminadas, faixas
de pedestres bem sinalizadas e iluminadas, instalacdo de mobiliario urbano
especifico (bancos, abrigos, etc.),uso de texturas e cores no pavimento.

erverrsvtes rles | $aern s ava )]
.:fi:‘liiu‘:-'l'-".-'- AL A RC Y el

Fostrat¢gtas visando revitalizacao urbana criando ambiéncia de bairro

(Walkability)

Inglaterra

LIVING §

THEETS A
el

Revitalising neighbourhoods, reconnacting people

Baok
Home
Contact Us

o Tor the 3rd Annual Walk o School Worksnop 23-24 Feb 2006 in London

Living Streets

Trustees on foot. We work on practical projects to create safe, visrant

Staff, Voluntesrs 5 We are the champians of strsetz and publiie cpazes for pasple w L Living Streets ure Walkuble Streers
EXETIT ¢ heany sreets for 3 -
Apout Us Local sireets are 3 service that we all use. But for decades, i (”“;“‘m shpels
FAQ traffic prionties have been alicwed to overwhelm them, and . . —_
they have bean left dirty and unsafe. Vibrant streets helpto - g oSy e
kY ,_L

Nairs revitaiise peighbourhonds and reconnect people. STREETS
Events IE5IMT
News Releases Piansz help us work towards greater independence ’lcr the ald, Impreved health fo BERTY S MLLSES
. the young, and neighbouriinass for everyone. Jutt i3 a manth or ene-off danatiar WIRCAT —
Policy Briefings E15 will help to iImprove the guality of our |ives by creating safe, vibrant and neal \’/
Conzultation Responses  public spaces
4
Articles Heip us to win streets back for everyoody. LIVING STREETS “A o
News etter T Y, PN ST
200 us of Fake @ donation ™ THNTER ML
Jons <591 . o 3’
Free Bulletin What |2 Living Strests? ’I—
Forth Events - Book N .
Join Us orthcoming Even ook Now p—
Hanlfusto | 23-24 Feb 2006 i
2 e
Local Branches & 3rd Annyal Walk to School Werkshap A




Eistrategias visando revitalizacao urbana criando ambiéneia de bairro
(Walkabulity)
Inglaterra

Liveable
uouaypoﬁm Pesquisa para identificar as
, — : necessidades de mobilidade
\ dos pedestres idosos e
pessoas com mobilidade

reduzida em Londres.

Eistratégias visando revitalizacao urbana criando ambiéncia de bairro

(Walkability)
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Estratégias visando revitalizacio urbana criando ambiéncia de bairro
, (Walkability)
Italia

Distrito de Pietra Papa, Viale Marconi, Roma

Reabilitacao Urbana e a Mobilidade do Pedestre

Foi criada uma zona de pedestres em ruas do nucleo histérico da cidade, com uma rede
para pedestres visando beneficiar moradores (principalmente criancas e idosos) e
turistas.

« Foram feitos questionarios e entrevistas com os moradores dos distritos, principalmente
em escolas (criangas), no Centro de Convivéncia de idosos e nas igrejas.
= Matriz com as agdes a serem implementadas, considerando as necessidades dos
diferentes grupos.
= Informag&o e marketing para apresentar a zona de pedestres, voltado principalmente
para as criangas e 0s idosos.
= Foram feitas intervengdes de engenharia de trafego: moderacgéo de trafego,
velocidade de 30 km/h e melhorias no sistema publico do transporte.

®| idontity and mamary

L] ..l:

Zona de Pedestres

REQUIREMENTS MEETING

Matriz

THE ENVIRONMENTAL ISLAND
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Promocio da mobilidade, com redugio da
exposicdo ao risco no transito dos pedestres idosos

. Facilidade de
Facilidade de
Custo - Monitoracio
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implementacio e Avaliacio
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promovendo ambigncia
de bairro

Estrategias visando alternativas de transportes

Envolve questdes operacionais na adaptacéo das opcdes existentes de
transporte publico ou criagéo dos novos servigos especificos para atender a
populagao idosa;

Envolve questdes tecnolégicas adaptando veiculos para atender as
necessidades especificas desse grupo etario.

Nas experiéncias identificadas, essas estratégias sao especialmente
importantes no atendimento de idosos na faixa etaria a partir de 80 anos,
pois esses idosos tendem a apresentar maiores dificuldades de mobilidade.

Servigos com rotas especificas;

Servicos sob-demanda;

Transporte comunitario;

Servicos especiais (vao além do porta a porta);
Taxis;

Transporte voluntario.

CUUUDCoCC



Fstratégias visando alternativas de transportes

Estados Unidos

Reserve-A- Ride Transportation Program’

Programa de transporte da Cidade de Phoenix, Arizona para o transporte de idosos para
o Senior Services Center. Esses centros (17) oferecem alimentacao, programas
educativos, recreacéo e atividades sociais, servigos de orientagéo e apoio juridico. E um
servico de transporte sob demanda (reserva), porta-a-porta que atende prioritariamente
os deslocamentos para os Senior Services Center, na medida do possivel atende
também aos deslocamentos para atendimento médico, servico social e shopping. Todos
os veiculos possuem acesso para cadeiras de rodas.

Estratégias visando alternativas de transportes
Sao Paulo

Atende - Servigo de Atendimento Especial

Criado em 1996 para suprir a necessidade de transporte de pessoas portadoras de deficiéncia
fisica com restricbes muito severas em sua mobilidade, o Atende & um servico gratuito do tipo
"porta a porta", com regulamento e recursos proprios e gerenciamento a cargo da SPTrans,
empresa vinculada a Secretaria Municipal de Transportes (SMT).




Estratégtas visando alternativas de transportes

Estados Unidos

Ridesharing envolve o transporte de pessoas conhecidas que

compartilham um Gnico veiculo . Os veiculos utilizados incluem vans,
carros e taxis (shared-ride taxi).

Ridesharing for Medical Transportation

Minnesota tem um servigo do tipo rideshare que atende aos idosos
residentes em areas rurais. Sdo viagens de longa distancia (2 a 4 horas)
feito por motoristas voluntarios. O compartilhamento e a utilizacio de
motoristas voluntarios diminui o custo do servico.

Fstratégias visando alternativas de transportes

Estados Unidos

Programas de Transporte Voluntarios

Programas que oferecem transporte e
acompanhamento aos idosos com dificuldades
de mobilidade. Sao amigos, familiares, .
vizinhos ou pessoas qualificadas para esse o Y
servico que acompanham os idosos nos seus '
deslocamentos para médicos, compras, '

atividades religiosas e sociais. Em alguns Sy tﬁ
casos o voluntario apenas acompanha o ¥
motorista idoso. 6

E um servico inovador , geralmente patrocinados

por agéncias ligadas a rede de servico social e San Diego
de saude, alem de acées comunitarias muitas



Estados Unidos

Estrategias visando alternativas de tran sportes

San Fernando Valley / Califérnia

Volunteer Friends Senior Transportation Program

Volunteer Friends

Saenior Frisndly Tranapartation

Votunreer Friends Planning Process

Community Survey Community Forum

Q Focus Groups

y Opti Booklet
SENIOR phions Beo o B
TRI\HE]T “ Fundraising

Transit Options a
q Design Modification

e Business Plan

* m Participant ldentification

Demeographics “

NI NTO

Estrategias visando alternativas de transportes

Estados Unidos

A Beverly Foundation, Pasadena, Califéornia, coordena um programa de transporte
dos amigos voluntarios.

Realizaram uma pesquisa chamada Supplemental Transportation Program
Systems Research (Beverly Foundation, 2001) com grupos focais de idosos
como parte da National Transportation Agenda for Seniors.

Nessa pesquisa foram identificadas 5 questoes que devem ser consideradas
quando se estuda alternativas de transporte ao carro para idosos. S&o elas:

Affordability (custo ao alcance do usuario)
Accessibility (facil acesso)

Acceptability (atende ao padrdo exigido)
Availability (disponivel na comunidade)
Adaptability (adaptado as necessidades especiais)



Estrategias visando alternativas de transportes

Estados Unidos
STAR AWARDS FOR EXCELLENCE

O Premio STAR € o reconhecimento da exceléncia e das melhores praticas aos STPs (Supplemental Transportation
Programs for Seniors) nos Estados Unidos. Os vendedores do ano de 2004 estéo listados a seguir:

(1) Ride Connection — Portland, OR

(2) San Felipe Elderly Transportation Program - San Felipe, NM
(3) Shepherd's Center Escort Transportation - Kalamazoo, M|
{4) Shepherd's Center of the Northland — Kansas City, MO~

(5) Transportation Reimbursement & Information Program (TRIP) — Riverside, CA
(6) Wesley Community Services — Cincinnati, OH"

(7) West Austin Caregivers — Austin, TX

(8) Area IV Agency on Aging Senior Transportation Program — Twin Falls, ID
(9) Campbell-Stone North Apartments. Inc — Atlanta. GA*

(10) Community Health Representative Program of Muscogee (Creek) Nation — Okmulgee OK*
(11) Gadabout Transportation Service — Ithaca, NY s
(12) Gold Country Telecare, Inc. — Grass Valley, CA

(13) Independent Transportation Network (ITN) — Westbrook, MN

(14) Jefferson County Service Organization - Oskaloosa, KS

{15) Lac du Flambeau Senior and Disability Services — Lac du Flambeau, \WI*
(16) Lauderhill Transportation Program - Lauderhill, FL

{17) Project DANA — Honolulu, HI*

(18} Rensselaer County — Troy, NY*

(19) Partners in Caregiving — Greater Austin Area, TX

Hstratégtas visando alternativas de transportes
Australia

Community Transport Service

o Meet Edith and Joan. They have beth lved in Surrey Hills
- for over thirty years. Edith and Joan often use the
to do their shupping together. Tomorrow
oy ol By £01tH has 8 handyman from Council’s
coming to make her front steps safer,

The City of Boroondara provides more than 150 senvices
te the community. Which Council services have you used
today?
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Estrntegms visando alternativas de transportes

Estratégia Tecnolégicas

Conjuntos de Estratégias

Promocao da mobilidade, com reducio da
exposicdo ao risco no trinsito dos pedestres idosos

Facilidade de

Facilidade de ;
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[istratégias visando melhortas no sistema de transporte publico

Este conjunto de estratégias engloba melhorias tecnologicas e operacionais no
sistema de transportes publico voltadas para as necessidades da populagao idosa,
promovendo acesso seguro ao transporte publico convencional.

o melhorias dos pontos de embarque e desembarque e terminais de transporte
publico:
plataformas de embarque;
instalagao de sistema de informacdes;
iluminacao;
climatizacdo;
assentos.

2 melhorias nos veiculos:
onibus com pisos baixos (low-floor);
dimensionamento adequado de escadas e portas;
apoios e alcas em diversas alturas e disposicoes;
reserva de assentos para idosos.

Hstratéglas visando melhorias no sistema de transporte publico




Estratégias visando melhortas no sistema de transporte publico
Londres / Inglaterra

Excalibur - Extending Comprehensive Access with Local Initiatives for Bus Systerns in Urban
Areas Accessibility and Public Transport Research at UCL (2000) o s

Excalibur € um projeto desenvolvido pela University College London em
parceria com o 6rgdo regulador de transporte publico de Londres, a
operadora de transporte publico da regido e um fornecedor de material de
construcao civil.

O projeto estuda a inter-relag¢é@o entre acessibilidade e Transporte Publico,
especificamente o transporte por énibus, mas inclui também as interfaces
com outras modalidades. O principal objetivo é projetar e construir pontos de
dnibus que sejam acessiveis a todos os grupos de pessoas, incluindo
pessoas com necessidades especiais como pessoas idosas e pessoas com e -
mobilidade reduzida. = fi 7

O experimento revelou que os principais elementos que impedem o acesso
das pessoas ao interior do énibus s&o os afastamentos horizontais e verticais
entre o piso do énibus e a plataforma. Uma série de recomendacgdes séo
identificadas com o objetivo de minimizar os impactos negativos que
dificultam a acessibilidade. tais como a textura, as inclinagcbes na calcada e
na plataforma e um tipo especifico de 6nibus com piso baixo ou “Low-Floor".
Projeto piloto em Newham.

Estratégtas visando melhorias no sistema de transporte pablico

Genova / Italia

Elfo’ bus




Fstratéotas visando melhorias no sistema de transporte publico
Brighton e Hove / Inglaterra

Foi realizado um levantamento de todos os pontos de 6nibus ao longo das vias principais
para verificar o que precisava ser feito para dar maior acessibilidade aos usuarios idosos
ou com mobilidade reduzida.

S

Parada de 6nibus em Brighton mostrando distancia minima entre a plataforma do énibus e a calcada

Estratéaias visando melhortas no sistema de transporte publico

Sao Paulo
Corredor Metropolitano S&o Mateus — Jabaquara

A EMTU/SP — Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - e a Concessionaria Metra,
em parceria com as Secretarias Municipais de Transporte e do Verde e Meio Ambiente de
Sao Paulo, Sao Paulo Transporte - SPTrans e Companhia de Engenharia de Trafego — CET/SP

3

22 dnibus low entry (piso baixo dianteiro) e dois trélebus novos low floor (piso baixo)
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Fistrategias visando melhortas no sistema de transporte publico

LOnjunto ac Lsirategias 4

Listratcgias visando melhorias no sistema de transporte publico
Melbourne / Australia

Environment Victoria e Department of Infrastructure

Healthy Transport Project
Getting About Without a Car :
Guidelines for promoting healthy transport to older people

Foram realizados grupos focais com idosos para discutir questdes relativas ao
envelhecimento ativo e formas de transportes. A énfase do programa nao teve
como objetivo restringir o uso do carro, mas lnformar sobre as Op(;,oes de

transporte publico existentes. S & ¥

Projeto Piloto
Peppertree Hill Retirement Village,
suburbio de Rowville/Melbourne.

numa excursdo de onibus o




Eistratégtas visando melhortas no sistema de transporte publico

Intelligent transportation system (ITS)

A localizagdo automatica de veiculos auxilia
no monitoramento da localizagdo do veiculo
na internet. Isso é diminui o tempo de espera.

' .
Servigo da Yahoo disponivel em Nova York,
San Francisco e Los Angeles

Dispositivos inteligentes que podem ser
utilizados nas paradas de 6nibus para
informar o tempo de chegada dos veiculos.
Isso ajuda a dar maior confiabilidade no
sistema de transporte publico.

Fstrat¢gias visando melhorias no sistema de transporte publico

Estados Unidos

Advancing Mobility Options for Older Americans

o, 3
APTA 1 g

N

American Public Transportation Association (APTA), é uma entidade internacional sem
fins lucrativos que representa empresas de Transporte Publico. Nos Estados Unidos
a APTA esta realizando pesquisas para conhecer as necessidade dos clientes idosos
(a partir de 65 anos).

O objetivo & desenvolver servicos e comegar a atrair idosos, especialmente o motorista
idoso quando ele ainda tem poder de escolha e ndo apenas quando ele ndo pode



Promogao da mobilidade, com reducéo da
exposicao ao risco no transito dos pedestres idosos
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Revitalizagdo urbana,
promovendo ambigncia
de bairro
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Alternativas de transporie
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“stratégias visando intervengoes de engenharia de trafego

Este conjunto de estratégias abrange agdes especificas de engenharia de trafego,
que se caracterizam pela intervencgao nas vias e pela utilizacdo de equipamentos que
auxiliam e otimizam a mobilidade segura.

o moderagao de trafego;
o refugios e canteiros ou ilhas centrais;

o adaptacéo do tempo do semaforo, baseado na velocidade de caminhada do
idoso (padrdo de 1,2 m/s adotado na Australia e 1,22 m/s nos Estados Unidos)

o sinalizagdo das intersecoes;
o sinalizagbes especificas identificando a area como de alta concentragéo de

idosos;

reducdo da velocidade;
o pontos de apoio nos semaforos e nos canteiros centrais (equilibrio);
o declinio visual:

lluminacao
« pavimentagdo com diferenciacao de tratamentos de texturas e cores
= diminuicao do brilho
uso de simbolos ou invés de letras

«__sinais semaforicos audiveis
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Estratégias visando intervencoes de engenharia de trafego
Estados Unidos

Parceria entre a Oakland Chinatown Coalition, a Oakland Chamber of Commerce, a City of Oakland e o
Traffic Safety Center da University of Berkeley.

Uma estratégia ndo convencional de travessia para ajudar os pedestres idosos

A motivacao foi o alto indice de acidentes envolvendo pedestres idosos nessa travessia de Chinatown
em Oakland. A estratégia adotada é parar todos os fluxos de veiculos na intersecéo em um mesmo
intervalo de tempo. Isso permite aos pedestres idosos atravessar a intersecio de forma convencional
e na diagonal, evitando os conflitos com veiculos que estdo fazendo a conversao (direita e esquerda).
Foram realizadas ag6es educativas com foco na possibilidade do pedestre atravessar em

qualquer direcdo incluindo travessias em diagonal e no tempo de travessia.

Foram utilizados diversos materias e midias além da pintura de um mural
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Estratégias visando intervengoes de engenharia de trafego

Estados Unidos

Travessia: Tipos de semaforo

« Sinal tatil e sonoro

Formato que ajuda a localizar o botéo
g_ue aciona o sinal. O som & }

iferenciado de acordo com a agéo a
ser tomada pelo pedestre (parar ou
atravessar)

« Detetor de movimento que utiliza micro-
ondas

Identifica o pedestre idoso atravessando a
rua e retarda o tempo de vermelho do
semaforo auxiliando a travessia do
pedestre idoso.




Estratégias visando intervencoes de engenharia de trafego

Australia

Padronizacao de rampas e meio fio
Orienta pedestres idosos/pessoas com
deficiéncias visuais, direcionando o trajeto da
travessia na diregao da rampa;

Indicadores de superficie tatil

O piso possui alguma rugosidade o que
aumenta a sensibilidade no caminhar e no
uso da bengala. Objetivo & que o idoso
perceba que se aproxima de locais com
risco.
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Estratégias visando intervencoes de engenharia de trafego

Australia

Reflgios para pedestres




Estrategtas visando intervencoes de engenharia de trafego

Madri / Espanha
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Estratégias visando intervencoes de engenharia de trafego

Madri / Espanha
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Estratégias visando intervencoes de engenharia de trafego

Valéncia / Espanha

Conjunto de Estratégias 5
Estratégtas visando intervencoes de engenharia de trafego

Valéncia / Espanha
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Madri / Espanha
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Avaliador: p1 E

Critério:

Legenda:
(1) iguais em importancia / (3) pouco mais importante / (5) mais importante / (T) muito mais importante/ (3) absolutamente mals importante

Alternativa Alternativa
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