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Introducéo

O envelhecimento da populacdo € um fendmeno demogréfico com crescente importancia e
destaque na atualidade. Com o0s constantes avanc¢os tecnolégicos e melhorias nos servicos de saude,
entre outros fatores, a esperanca de vida da populagcdo mundial tem crescido. De acordo com o Banco
Mundial (2016), em 2014 a populagédo com 65 anos ou mais representava 8,1% dos habitantes do planeta.
No Brasil esse nimero era 7,6%", porém a populacéo brasileira de idosos tem crescido de maneira mais
acentuada nos ultimos 20 anos. Além disso, o numero de idosos esperados nas cidades motiva estudos
especiais para atender as necessidades especificas dessa demanda crescente.

Ao envelhecer, as premissas e paradigmas dos individuos mudam, inclusive no que diz respeito a
transportes, mobilidade e acessibilidade. Os idosos tém padrbes de viagens distintos, especialmente
guando se trata da sua distribuicdo por motivo, j& que trabalho e estudo n&do sdo constantes na
programacéo do dia a dia (Figueroa et al., 2014; Winters et al., 2014). Isto pode ser confirmado por dados
empiricos, como as da Figura 1, em que sdo mostradas variacdes de modos e motivos para adultos e
idosos a partir de uma pesquisa Origem e Destino realizada na cidade de S&o Carlos em 2007-2008
(Rodrigues da Silva, 2008). Os idosos tém também direitos especificados em seu estatuto, como
habitacdo em locais com implantacdo de equipamentos urbanos comunitarios voltados ao idoso, além de
eliminac@o de barreiras arquitetbnicas e urbanisticas, para garantia de acessibilidade (Brasil, 2003). Indo
além, a seguranca viéria deve ser pensada de forma especial, uma vez que pessoas idosas chegam a
representar até 45% das mortes de pedestres (Oxley et al., 2004).

! Vale lembrar que no Brasil, de acordo com a Lei n® 10.741 de 1° de outubro de 2003, idoso é aquele que tem idade
igual ou superior a 60 anos. Sendo assim, as estatisticas brasileiras podem divergir das fornecidas pelo Banco
Mundial.
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Figura 1 - Distribuigcbes de viagens por modos e motivos, para a populacdo adulta e idosa, na cidade de
Sao Carlos (Fonte: Rodrigues da Silva, 2008)

Ao caminhar, o idoso estd ativo fisicamente e por isso a atividade esté relacionada a sua saude
(Chudik et al., 2014), longevidade (Oxley et al., 2004), e pode contribuir para a qualidade de vida,
manutencao das fungbes cognitivas (Whelan et al., 2006 apud O’Hern e Oxley, 2014) e autonomia. Em
seu estudo, Winters et al. (2014) mostram que um ambiente propicio incentiva o idoso a escolher o modo
a pé com mais frequéncia e promove melhorias na sua saude. Dessa forma, a importancia do
gerenciamento da caminhabilidade, que é uma qualidade do lugar, representando o caminho que permite
ao pedestre uma boa acessibilidade as diferentes partes da cidade, fica evidente. A caminhabilidade deve
motivar pessoas a adotarem o caminhar como forma de deslocamento, criando conexfes com 0 espaco
em que vivem (Ghidini, 2011). Para isso, a auditoria da caminhabilidade deve ponderar os seus
indicadores de forma a refletir, em sua analise, as premissas levantadas. O termo auditoria é aqui
empregado como uma avaliacao sistematica dos indicadores que representam a caminhabilidade, com o
objetivo de averiguar se foram implementados com eficacia e se estao adequados.



Van Cauwenberg et al. (2012) mostram, em um estudo qualitativo realizado na Bélgica, que para
promover um transporte ativo entre a populacdo idosa, os fatores mais importantes sdo: acesso a
comércios e servicos; infraestrutura com boa manutencao (calgadas, cruzamentos, bancos); estética do
ambiente; ruas com pouco volume de trafego; e locais para integracdo social, além de sensacdo de
seguridade pessoal. Além disso, tdo ou mais importante do que a relacado da caminhabilidade com os usos
do solo é o conceito de acessibilidade universal. Ele é tratado aqui segundo a definicdo de acessibilidade
da ABNT NBR 9050:2015: “possibilidade e condicdo de alcance, percepcdo e entendimento para
utilizacdo, com seguranca e autonomia, de espacgos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificacoes,
transportes, [...] por pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida”. Este aspecto é abordado na
sequéncia deste documento, no qual se discute a importdncia de um instrumento de avaliacdo da
caminhabilidade voltado para a parcela de idosos da populagdo e sua aplicabilidade no contexto das
cidades brasileiras.

Retrato da caminhabilidade a partir de um estudo de caso

Visando subsidiar as discussGes sobre caminhabilidade em um cenério de envelhecimento
populacional, buscou-se um trecho urbano consolidado com parcela significativa de idosos para a
aplicacdo do instrumento de auditoria da caminhabilidade aqui considerado. Foi escolhida uma regido da
cidade que € representativa para a populagcdo com 60 anos ou mais, com base em dois critérios
demogréaficos que sdo relevantes para caracterizar o grupo de interesse: maior densidade de idosos e
maior proporgdo de idosos. Fazendo uso dos dados do ultimo censo populacional, realizado no ano de
2010 (IBGE, 2016), foram destacados dois setores censitarios, um que representa a segunda maior
densidade de idosos por unidade de area da cidade, Figura 2a, e um setor contiguo, cuja proporcao de
idosos (moradores com mais de 60 anos em relagdo ao total de moradores do setor) é a maior, como
mostrado na Figura 2b. Dessa forma, obteve-se uma regido consolidada no centro da cidade, Figura 2c,
gue pode ser considerada representativa para a analise do entorno em que a populagdo idosa de Séo
Carlos estd exposta. A area de estudo é entdo representada por 12 quadras (numeradas conforme o
anexo 2) analisadas em suas quatro faces, constituindo um grupo de 48 trechos avaliados como
combinagfes de seus segmentos de calgada e suas travessias com as vias subsequentes.

O método para avaliagdo foi baseado em um instrumento para auditoria da caminhabilidade em
areas escolares (Nanya, 2016), com os ajustes que se fizeram necessarios para captar as necessidades
da populacdo idosa. Detalhes da escala utilizada como critério adotado nesse estudo encontram-se ao
final deste documento, em no anexo 1. Foi utilizada uma série discreta de notas como avaliagéo (1 =
péssimo; 2 = ruim; 3 = regular; 4 = bom; 5 = 6timo), porém nada impede que uma séria continua entre 1 e
5 seja adotada, beneficiando assim o aspecto subjetivo do indicador.

Cada um dos segmentos de calgada foi avaliado em conjunto com a travessia da rua seguinte, no
sentido crescente da numeracdo dos lotes, sendo que onze indicadores caracterizam 0s segmentos,
enquanto a avaliacao da travessia depende da presenca ou ndo de um semaforo para controle do tréfego.
Nanya (2016) propde que se tome, como avaliagdo do trecho, a menor dentre as seguintes notas: média
das avaliacbes do segmento (onze indicadores) e média das avaliacdes da travessia (trés indicadores,
para interse¢cdes semaforizadas, ou cinco, no caso de interse¢cdes ndo semaforizadas). Porém, para
analise unificada das travessias, nesse estudo dois indicadores foram utilizados: “Acessibilidade universal
na travessia” (como ja proposto por Nanya, 2016) e um parametro adicional “Seguranga na travessia”,
totalizando treze indicadores por trecho (onze do segmento e dois da travessia). As travessias ndo
semaforizadas tiveram cinco aspectos avaliados: acessibilidade universal na travessia; velocidade média
na transversal; largura da transversal; exposi¢cdo ao trafego e visibilidade. Desta forma, o indicador
“Segurancga na travessia” corresponde a média dos quatro ultimos. Ja as travessias semaforizadas tiveram
trés aspectos avaliados: acessibilidade universal na travessia; tipo de seméaforo e tempo para travessia,
sendo que o indicador “Seguranga na travessia”, nesses casos, corresponde a média dos dois ultimos



valores. Em cada um dos trechos, trés avaliadores (todos com formacdo em Engenharia Civil e
especialistas da area de Engenharia de Transportes) atribuiram notas de 1 (péssimo) a 5 (6timo) para
todos os indicadores propostos. A andlise final considerou a média das trés avaliacoes.

Para melhor discutir os resultados obtidos no levantamento, os treze indicadores da
caminhabilidade propostos foram separados em trés grupos de estudos:

Oferta: trata da infraestrutura e seus elementos construtivos;
Qualidade: conforto percebido pelos usuarios; e
Seguranca: viaria e pessoal.

A Figura 3 mostra como as variaveis estdo distribuidas entre os grupos. E importante observar que
o dominio dos grupos se sobrepde e gera conjuntos de indicadores com importancias especiais. E o caso
da Acessibilidade Universal, que aparece na intersecdo dos trés conjuntos, mostrando que ela influencia
todos os aspectos considerados para o entendimento da caminhabilidade.
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Figura 2 - Localizag&o da area de estudo da caminhabilidade
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Figura 3 - Classificacdo dos indicadores da caminhabilidade em grupos de estudo

Discussao dos resultados

Inicialmente foi feita a avaliagdo dos indicadores individualmente. A média das notas atribuidas a
cada um dos trechos se mostrou aceitavel para analise da regido, uma vez que se trata do centro da
cidade, onde o ambiente é bastante homogéneo. Assim, a é&rea estudada apresentou condigcbes
satisfatérias para infraestrutura das calgcadas, uma vez que elas estao presentes em 100% dos trechos,
como esperado por se tratar de uma regido consolidada da cidade. Porém, outros indicadores nao foram
avaliados de forma tdo positiva, como pode ser observado na Tabela 1 e na Figura 4. O pior indice
observado nos segmentos foi "Arborizacdo" - 1,5, seguido de "Acessibilidade universal no segmento” - 2,5,
“Exposicao ao trafego" - 2,6, e “Atratividade do ambiente” - 3,0. A quinta menor nota foi referente a
"Seguridade" - 3,1, que se refere a segurancga publica. Esse resultado se mostrou coerente com uma
pesquisa de opinido (Silva et al., 2009), em que os usuarios listaram os motivos mais frequentes para a
ndo utilizacdo do modo a pé em seus deslocamentos, aparecendo como critério mais observado as
péssimas condi¢cdes da calcada, especialmente na regido central da cidade, onde supostamente a oferta
de infraestrutura deveria ser mais consistente.



Tabela 1 - Resultados por indicador

) ) Areas le 2
Indicadores Area 1 Area 2 combinadas
1. Infraestrutura para pedestres 5,0 5,0 5,0
2. Largura da calcada 5,0 5,0 5,0
3. Obstaculos sobre a calcada 3,8 3,6 3,7
4. Piso da calcada 3,6 4,0 3,8
5. Arborizacéo 1,6 1,3 1,5
6. Seguridade 3,0 3,2 3,1
7. Conflitos com veiculos sobre a calcada 2,8 3,7 3,2
8. Atratividade do ambiente 2,9 3,0 3,0
9. Declividade longitudinal 4.6 2,8 39
10. Acessibilidade universal no segmento 2,6 2,5 2,5
11. Exposicéo ao trafego 2,6 2,7 2,6
12. Seguranca na travessia 2,6 2,9 2,8
13. Acessibilidade universal na travessia 3,5 3,8 3,6

Os valores de maximo correspondem a avaliacdo 5 (6timo), e os valores de minimo correspondem a
avaliacdo 1 (péssimo). Os critérios de avaliagdo para cada indicador estdo detalhados no anexo 1.

Avaliagdes gerais por indicador
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Figura 4 - Avaliag6es gerais por indicador, com notas de 1 (péssimo) a 5 (6timo)

Pensando nos quesitos relacionados a seguranca, sdo indicadores importantes: acessibilidade universal
no segmento (avaliacéo 2,6), acessibilidade universal na travessia (avaliacdo 3,6), seguranca na travessia



(avaliacado 2,8), conflitos com veiculos sobre a calgada (avaliagéo 3,2), declividade longitudinal (avaliacao
4,6 na érea 1 e 2,8 na &rea 2), seguridade (avaliagdo 3,1) e exposicao ao trafego (avaliagédo 2,6). Quando
se faz uma avaliacéo global a partir da média simples das avaliagdes, ponderando apenas pela extensédo
de cada trecho, a nota final da area estudada ¢é 3,35, indicando condi¢des regulares de caminhabilidade
na area estudada, quando na verdade a avaliacdo individual dos indicadores sugere que a infraestrutura
existente ndo é suficiente para a promoc¢&do de um caminhar seguro aos idosos na regido. Por esse
motivo, foi feita andlise por grupo de estudo, que esta mostrada na Figura 5.

Observa-se entdo que a Oferta estad visivelmente melhor avaliada que os outros aspectos,
sugerindo que, em estudos agregados, suas notas elevadas podem mascarar critérios importantes que
carecem de atencdo nos outros grupos. Como ja foi mostrado anteriormente, a Acessibilidade tem
importancia especial na caminhabilidade, por isso ela foi avaliada separadamente na Figura 6. Ela mostra
gue ha muito espaco para melhoria, uma vez que a média das avaliacdes se encontra proxima da
marcagao de “Regular’. Porém, uma parte expressiva se situa em zonas de avaliacdo ruim ou péssima,
chamando a atencéo para a necessidade de interveng¢des no curto prazo. Vale ressaltar, entretanto, que a
avaliacdo foi feita apenas para a cidade de S&o Carlos, e seria interessante a avaliacdo de outras
realidades. Cidades maiores ou menores do que a estudada podem exibir padrdes distintos dos
observados.

Avaliacdo dos grupos de estudo por trecho
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Figura 5 - Avaliacdes dos grupos de estudo por trecho, com notas de 1 (péssimo) a 5 (6timo)
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(6timo, ou verde)

Consideracdes finais

Uma é&rea caminhavel foi definida anteriormente como um conjunto de condi¢bes que motiva o
caminhar como modo de transporte, e as varidveis que influenciam esse processo de decisdo vdo muito
além da faixa etaria. O levantamento feito mostra que a simples existéncia da infraestrutura (calcadas e
travessias) pode ndo ser suficiente para que a avaliacdo das condicbes de caminhabilidade seja
considerada satisfatoria. Muitos sdo os indicadores que nao foram definidos como qualificadores da
caminhabilidade na abordagem aqui proposta (como, por exemplo, a presenca de servicos essenciais
proximos), mas que podem afetar essa percepc¢do. Além disso, as maneiras de combina-los séo
incontaveis, de forma que, a depender do que se pretende valorizar na avaliagdo, os resultados podem
ser distintos. No entanto, por se tratarem de varidveis de diferentes naturezas, a tarefa de escolher as
prioridades na metodologia nao é trivial e implica em um processo constante de compensacgdes (ou trade-



offs): quando um aspecto é valorizado, isso acontece em detrimento da importancia dada a outro
indicador. Um exemplo da compensacéo citada é a escolha de uma rota mais longa a fim de evitar um
trecho relacionado com alta inseguridade pessoal. Ainda, o estudo do caso de S&o Carlos evidenciou que,
guanto mais agregados os dados, menor € capacidade descritiva do indicador. Dessa forma, € importante
adequar a medida com os fins a que ela se destina.

Quando se trata da promoc¢ao de um espaco publico democratico é de vital importancia que a
consolidacdo da caminhabilidade considere as necessidades especiais dos grupos a que ela se destina.
Assim, o gerenciamento dos indicadores tem como papel principal oferecer suporte a tomada de deciséo
de politicas publicas que visam a criagdo de um cendrio urbano justo e sustentavel. No caso da
adequacao do espaco publico para a promocédo de transportes ativos e sustentaveis na populagéo idosa,
a acessibilidade se mostrou particularmente relevante. Por se enquadrar na intersecao dos trés grupos de
estudo - Oferta, Qualidade e Seguranca - melhorias nesse aspecto podem causar impactos em todos os
grupos. A avaliagdo na cidade de Sao Carlos mostrou também que a Acessibilidade Universal, tanto na
travessia como no segmento, tem espago para ser melhorada, influenciando nédo sé a oferta de
infraestrutura em si, mas também a seguranca ao caminhar, ao evitar quedas, e a qualidade percebida,
por possuir menos desniveis. Dessa forma, a adequacao da infraestrutura existente as normas de
acessibilidade (ABNT NBR 9050:2015), e a garantia da continuidade entre os lotes, parece ser o caminho
mais eficaz para a promocado de melhorias na caminhabilidade, com beneficios para todos e, em
particular, da populacéo idosa.
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ANEXO 1
LISTA DE INDICADORES

Segmento
Indicador Critérios de avaliacdo )
1 - Péssimo 3 - Regular 5 - Otimo
1. Infraestrutura Sem calgcada em todo Calgada em 50% do Calgada em todo o
para pedestres segmento segmento segmento

2. Largurada

Menor que 1 metro

Cerca de 1,5 metro

Maior que 2 metros

calcada
3. Obstaculos sobre | Impedem totalmente a | Bloqueiam 50% da faixa . :
: ~ Nao existem
a calcada passagem de circulacéo

4. Piso da calgada

Piso com defeitos todo
0 segmento ou sem
piso

Piso com defeitos em
50% do segmento ou
de material
escorregadio

Piso sem defeitos e
com antiderrapante

5. Arborizacdo

Sem arborizagdo - 0%
com sombra

Sombra em 50% do
segmento

Sombra em 100% do
segmento

6. Seguridade

Sensacao de
inseguridade total

Sensacao neutra

Sensacao de
seguridade total

7. Conflitos com
veiculos sobre a
calcada

Mais de 75% do
segmento com guias
rebaixadas

Entre 25% e 50% do
segmento com guias
rebaixadas

Sem guias rebaixadas
em todo o0 segmento

8. Atratividade do

Ambiente muito
desagradavel, sem

Ambiente neutro

Ambiente muito
agradavel, com bancos

ambiente bancos ou areas para A
e areas para descansar
descansar
9. Declividade Declive muito Declive médio Segmento plano
longitudinal acentuado 9 P
10. Acessibilidade , L Sem desniveis e de
. Degraus maiores que Desniveis entre 2 cm e
universal no acordo com as normas
10 cm 5cm S
segmento de acessibilidade

11. Exposi¢ao ao
trafego

Via arterial, muito
tréfego, incluindo
veiculos de grande
porte

Via coletora, trafego
médio, poucos veiculos
de grande porte

Via local, veiculos leves
com velocidade menor
gue 35 km/h

Travessia semaforizadas (varidveis que compdem o indicador “12. Seguranca na travessia”)

Indicador

Critérios de avaliacado

1 - Péssimo

3 - Regular

5 - Otimo

Tipo de seméforo

Sem faixa de pedestre,
sem tempo e sem
botoeira para pedestres

Com faixa de pedestre
com manutencao
regular, sem tempo e
sem botoeira para
pedestres

Com faixa de pedestre
com excelente
manutencao, com
tempo e botoeira para
pedestres

Tempo de travessia

Tempo insuficiente para
travessia de um idoso
sem dificuldade de
locomocéo

Tempo suficiente para a
travessia de um idoso
que caminha sem
dificuldade de
locomocado

Tempo suficiente para a
travessia de um idoso
com dificuldade de
locomocgéo




Travessia ndo semaforizadas (variaveis que compdem o indicador “12. Segurang¢a na travessia”)

Critérios de avaliacédo

transversal

Indicador 1 - Péssimo 3 - Regular 5 - Otimo
Velocidade média na Velocidades maiores Velocidades entre 40 e Velocidades menores
transversal que 60 km/h 50 km/h qgue 30 km/h
Largura da via Maior que 12 m Iguala 10 m Menor que 8 m

Tréfego na via

Via arterial, muito
tréfego, incluindo

Via coletora, trafego
médio, poucos veiculos

Via local, veiculos leves
com velocidade menor

a visibilidade do trafego

(0% de visibilidade)

trafego

transversal velculogodr?egrande de grande porte que 35 km/h
eggﬂgﬁ:ﬁgseb\(glzuelgsm O pedestre possui 50% O pedestre tem boa
Visibilidade 9 da visibilidade do visibilidade do trafego

(100% de visibilidade)

Travessias (avaliagdo unificada)

Indicador

Critérios de avaliacdo

1 - Péssimo

3 - Regular

5 - Otimo

13. Infraestrutura para
pedestres

Sem rampas e sem
faixa de pedestre

Rampas inadequadas,
com faixa de pedestre
em boa condicdo de
manutencéo

Faixa de pedestre com
travessia elevada

ANEXO 2

DETALHAMENTO DAS QUADRAS ESTUDADAS

1

Avenida Dr. Carlos Botelho

7 6 5

Rua Quinze de Novembro

12

Rua S&o Sebastido

Rua Episcopal

10

Rua Dona Alexandrina

Avenida Sdo Carlos

Rua Sdo Joaquim
Rua Dom Pedro Il

Rua Padre Teixeira

Rua Marechal Deodoro

[ [

N

Rua Rui Barbosa

1




