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RESUMO

O objetivo deste trabalho foi analisar os padrdes de mobilidade dos idosos em relacdo ao
transporte publico a partir da analise comportamental de viagens baseada em atividades. O
processo de analise foi realizado através da utilizacdo dos dados da Pesquisa Domiciliar
Transporte 2000 da CODEPLAN e levou em consideragdo as caracteristicas socioeconémicas
e de viagens dos idosos da cidade de Brasilia, DF - Brasil. A analise considerou a quantidade
de viagens mais significativa e os padrbes de viagens com maior frequéncia no conjunto de
dados. A quantidade de viagens observada com maior frequéncia foi a de duas viagens
68,05%. Trés padrdes de mobilidade foram encontrados com maior frequéncia: HWH (Casa
— Trabalho — Casa) com 44,52%, HPH (Casa — Assuntos Pessoais — Casa) com 28,27% e
HMH (Casa — Saude — Casa) com 12,72%. Para a identificacdo desses padrbes levou-se em
consideracdo as viagens que iniciaram e terminaram na residéncia e 0 motivo de viagem. Em
relacdo ao transporte publico observou-se que a maior utilizacdo deste é feita por idosos do
sexo masculino que estdo na faixa etaria de 60-65 anos e apresentam o padrdo HWH como
mais frequente. Apesar do transporte publico ter como motivador as politicas de gratuidades,
é um servigo que ainda € mais utilizado por idosos com menor poder aquisitivo e com menor
escolaridade.
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1. INTRODUCAO

O Brasil vem passando por uma acentuada mudanca demogréafica. Como em outros paises,
sua populacédo esta envolvida em um processo de envelhecimento gradativo, deixando de ser
um pais de jovens para ser um pais de adultos. Projecdes demograficas indicam que a
populacdo idosa triplicara nos préximos 25 anos, atingird cerca de 32 milhdes de pessoas, e
correspondera a sexta maior populagdo idosa do mundo (Neri, 2007; Banco Mundial, 2011).
Segundo o IBGE (2011), a populacéo idosa é 0 grupo etario que mais cresce no pais a uma
taxa de 3,2% ao ano, enquanto que a populacdo total cresce apenas a uma taxa de 0,3% ao
ano.

O envelhecimento populacional repercute no mercado de trabalho, pois aumenta a proporcao
de trabalhadores idosos no mercado ativo. No Brasil, como em outros paises em
desenvolvimento, a idade de saida do mercado de trabalho é elevada e essa realidade so tende
a aumentar, provocando alteracGes, tanto para o trabalhador como para a empresa (Pérez et al,
2006). Todas essas mudancas geram alteraces ndo somente na forca de trabalho, mas
também na mobilidade dos idosos, fator importante para o desenvolvimento de suas
atividades laborais e sociais.

A permanéncia dos idosos no mercado de trabalho como em outras atividades, mostra a
necessidade de se repensar em novas formas de como promover a mobilidade desse grupo.
Assim, o transporte publico € uma das opc¢des que os idosos dispem para concretizar a
mobilidade, principalmente porque & medida que a idade avanca, muitos deixam de utilizar o
transporte particular, e passam a utilizar o transporte puablico inclusive pelas politicas de
gratuidade que lhes s&o oferecidas (Oliveira et al, 2012).

Nesse contexto, o0 objetivo geral do trabalho foi analisar os padrées de mobilidade do idoso e
sua relacdo com o transporte publico utilizando a analise comportamental de viagens baseada
em atividades. De forma especifica a analise foi baseada na identificacdo de padrbes de
viagens conformados por caracteristicas espaciais (localizacdo da moradia e das atividades);
caracteristicas dos deslocamentos (motivo, tempo de viagem, modo, frequéncia); e,
caracteristicas socioeconémicas (renda, sexo, grau de instrucdo). O estudo foi aplicado com
usuarios idosos do transporte publico no Distrito Federal, da Pesquisa Domiciliar Transportes
2000.

2. O ldoso, suas Necessidades e Desafios

Embora ndo exista um conceito que defina a idade cronoldgica dos idosos, a Organizacao
Mundial da Saide (OMS) considera como idosos as pessoas de 60 anos ou mais, se residem
em paises em desenvolvimento, e de 65 anos e mais, se residem em paises desenvolvidos
(Camarano, 2004). No Brasil, conforme dispde o Estatuto do Idoso (Lei 10.741/2003), a
pessoa é considerada idosa a partir dos 60 anos de idade. O envelhecimento de um individuo
estd associado a um processo bioldgico de declinio das capacidades fisicas, relacionado a
novas fragilidades psicologicas e comportamentais. O fato de estar saudavel deixa de ser
relacionado a idade cronologica e passa a ser entendido como capacidade do organismo de
responder as necessidades da vida cotidiana (Brasil, 2003; Camarano, 2004). Dentre as
necessidades enfrentadas pelos idosos podem ser destacadas cuidados diversificados de
prevencdo e promocdo da saude, ampliagdo das atividades e programas que favorecam
positivamente a velhice como o bem-estar, o prazer, a mobilidade, a seguranga, a
acessibilidade, a autonomia e a qualidade de vida (Corte et al, 2006).



2.1. Mobilidade do Idoso e Transporte Publico

Segundo Wright (2001) a qualidade de vida durante o envelhecimento esta fortemente ligada
ao grau de mobilidade que essa populacdo pode desfrutar. A mobilidade relaciona-se com a
condicdo de uma pessoa se deslocar, a qual depende dos niveis de acessibilidade aos meios de
transporte bem como das necessidades do proprio individuo. O Ministério das Cidades (2006)
considera que a idade influencia os padrdes da mobilidade, seja pela diminuicdo da
necessidade ou da capacidade de realizar um deslocamento de forma autbnoma e pelas
limitacOes de acesso aos equipamentos e meios de transporte oferecidos.

O transporte publico por sua vez quando acessivel e de baixo custo, torna-se um fator chave
que influencia o envelhecimento ativo, possibilita a locomocao e determina a participacdo em
atividades sociais assim como 0 acesso a servi¢os comunitarios e de salde e contribui na
melhoria da qualidade de vida. No entanto, a ineficiéncia do servico oferecido por esse, pode
ser considerada como um empecilho a pessoa idosa na realizacdo de suas atividades e um
fator determinante na queda da qualidade de vida (Rodrigues, 2002; OMS, 2008).

Dessa forma, com a melhoria da qualidade de vida, a aposentadoria na velhice deixa de ser
sinbnimo de incapacidade funcional e de dependéncia e torna-se motivo para crescimento
profissional. Nesse periodo, o idoso pode, por exemplo, utilizar o tempo livre para atuar em
uma nova profissdo e complementar a renda (Neri, 2007). Assim, permanecer exercendo
atividades entre elas as laborais tornam-se numa nova realidade na terceira idade e o0s
transportes tem um grande potencial em garantir um envelhecimento mais ativo. Por essa
razdo € necessario entender essa inter-relacdo entre os transportes e a mobilidade do idoso
com base em teorias que expliquem o comportamento para viagens.

2.2. O Idoso e 0 Comportamento em Transportes

Diversas teorias auxiliam no entendimento do comportamento para viagens dos individuos
que podem ser aplicadas para estudar os padr6es de mobilidade do idoso como usuério do
transporte publico. Uma das abordagens é a Analise de Viagens Baseada em Atividades
(ABA), e um dos pressupostos principais é a de que os individuos possuem caracteristicas
particulares que condicionam seus padrdes de viagens. A abordagem tem como idéia béasica
que a demanda por viagens é derivada dos desejos e necessidades das pessoas de realizarem
diferentes atividades. Tem como motivacdo principal que as decisdes de viagens sdo baseadas
na realizacdo das atividades e que qualquer compreensdo do comportamento de viagem é
derivada da compreensdo do comportamento na realizacdo da atividade (McNally, 2004;
Ishicawa et al, 2002). Dessa forma, as pessoas organizam e programam suas viagens de
acordo com as conveniéncias de horérios e das necessidades em realizarem atividades.

3. METODO
O método esta de acordo com as seguintes etapas:

i) Etapa 1: identificacdo e definicdo dos fatores caracteristicos da mobilidade dos idosos
usudrios do transporte publico. Para a identificacéo e definicdo dos fatores caracteristicos da
mobilidade dos idosos usuarios do transporte publico foram considerados como individuos
idosos aquelas pessoas com idade igual ou superior a 60 anos, foram definidos tambem os
dados relativos as caracteristicas socioeconémicas e de viagens dos usuarios de transportes e a
configuracdo espacial da cidade onde o idoso se locomove.

i) Etapa 2: delimitagdo da amostra dos usuarios do banco de dados da Pesquisa Domiciliar de
Transportes 2000, da cidade de Brasilia DF. Para delimitacdo da amostra foram classificados



os dados correspondentes aos idosos em duas categorias: idosos que viajam e idosos que nédo
viajam (Tabela 1). Dos idosos que viajam foi considerado o quantitativo por viagens, isto é,
idosos que realizam uma viagem, duas viagens, trés viagens, etc (Tabela 2).

iii) Etapa 3: identificacdo dos padrGes de mobilidades dos usuarios idosos do transporte
publico. Para a identificacdo dos padrbes foram utilizadas as caracteristicas de viagens que
sdo atributos como modo, motivo, tempo de viagem e local de origem e destino e as
caracteristicas socioeconémicas que sdo classificacdo por faixa etéria, sexo, escolaridade,
atividade/ocupacdo, renda. A categorizacao por faixa etaria seguiu os seguintes intervalos: 60-
65, 65-70, 70-75, 75-80, 80-85, >85 anos. A renda foi classificada por classes conforme a
classificacdo do IBGE, em classes A, B, C, D e E. Quanto ao sexo os idosos foram
classificados em masculino e feminino. Em sequéncia foi realizado a codificagdo dos padroes
de viagens. Para a realizacdo da codificacdo utilizou-se letras que formam um codigo que
caracteriza o padrdo e que correspondem ao local de origem, motivo de viagem e destino. A
sequéncia dessas letras significa a ordem com que as atividades se sucederam (Figura 1).

v) Etapa 4: analise dos padrbes de viagens dos idosos usuarios do transporte. Esta analise foi
realizada considerando uma avaliacdo geral dos padrdes de mobilidade do idoso em relacéo
aos transportes e suas caracteristicas socioecondmicas, e uma segunda analise especifica dos
padrbes de mobilidade em relacdo ao transporte publico por énibus.

4. PADROES DE MOBILIDADE DO IDOSO DE BRASILIA DF

4.1. Contextualizagdo da populacéo idosa de Brasilia DF

Brasilia DF, capital do Brasil, desde a sua fundacdo teve sua populacdo constituida por
imigrantes oriundos de diversos Estados brasileiros, preponderantemente masculina. Em
1960, os homens constituiam 62,4% da populacdo, dos quais 53% tinham entre 20 e 39 anos.
Isso ocasionou reflexos futuros na composicao etéria da populacdo de forma que no ano 2000,
a populacdo do Distrito Federal atingiu aproximadamente dois milhdes de habitantes e a
proporcéo de pessoas com mais de 60 anos aumentou expressivamente, passou de 1,2% em
1960 para 5,3% no ano 2000 (IPEA, 2008).

Segundo o Censo 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) o Distrito
Federal, contou com uma populacdo de 2.570.160 mil habitantes, onde 197.613 mil pessoas
sdo consideradas idosas, ou seja, 7,69% da populacéo (IBGE, 2011).

4.2. Identificagéo dos Padrdes de Mobilidade

Os padrdes de viagens mais frequentes apresentados pelos idosos na Pesquisa O/D 2000
foram obtidos através da filtragem da quantidade de viagens e codificacdo dos motivos de
viagem. A residéncia foi considerada como a base de inicio e término da viagem dos
deslocamentos realizados pelos individuos. Nessa pesquisa optou-se por analisar os padrdes
de viagens dos idosos referentes a 2 (duas) viagens por ser essa quantidade a mais
significativa, 68% do total de viagens. As demais viagens correspondem a uma quantidade
relativamente pequena, as quais ndo foram consideradas nesse estudo devido a um percentual
minimo de representatividade (Figura 2).

Apbs aplicagéo das etapas do método, na identificacdo dos padrdes de mobilidade dos idosos,
foram determinados 10 (dez) padrdes de mobilidade distintos para duas viagens realizadas.
Destes, 3 (trés) tipos de padrdes foram os mais significativos representando cerca de 85% dos
padrGes com o maior nimero de repeticbes. Os padrbes com mais repeticdes foram os



seguintes: HWH (Casa — Trabalho — Casa) com 126 repeti¢des, o que corresponde a 44, 52%,
seguido pelo padrdo HPH (Casa — Assuntos Pessoais — Casa) com 80 repeticdes (28,27%) e
do padrdo HMC (Casa — Saude — Casa) com 36 repeticbes (12,72%). Por serem esses 0S
padrGes mais significativos optou-se por fazer uma analise mais aprofundada dos mesmos. A
Tabela 3 mostra os padrdes de viagens dos idosos que mais se repetem.

4.3. Analise Geral dos Padrdes de Mobilidade

e Padrfes de Mobilidade x Faixa Etéaria

Os resultados da andlise dos padrdes mostraram que trés deles se destacam entre 0s idosos: 0s
padroes HWH, HPH, HMH. Esses ocorrem em todas as faixas etarias mesmo porque séo 0s
mais significativos. Os idosos que compdem as faixas etérias de 60-65 e 70-75 sdo 0s
responsaveis pela maior ocorréncia dos padrées HWH e HPH. O padrdo HWH tem grande
ocorréncia nas faixas etarias de 60-65, 65-70. Isso demonstra que o trabalho esta presente na
vida do idoso e é o motivo principal no padrdo de viagem apresentado. Observa-se também
que na faixa etaria de 70-75 o padrdo HPH repete-se com mais frequéncia que o padrdo
HWH. Ja o padrdo HMH comeca a repetir-se com mais frequéncia a partir da faixa etaria de
80 anos em diante, demonstrando que nessa fase da vida a procura por servicos de salde
torna-se mais frequente como mostra a Tabela 4 e Figura 3.

e Padrdes de Mobilidade x Classe de Renda

O padrdo HWH é o que ocorre com maior frequéncia em todas as classes de renda na
comparacdo apresentada entre as classes de renda e os padrdes de viagens. Observa-se
também que a que a classe A é a responsavel pela maior repeticdo de todos os padrdes,
seguida da classe C e da classe E como mostra a Tabela 5 e a Figura 4.

o Padrdes de Mobilidade x Tempo de Viagem

Os padrdes também sdo caracterizados pelo tempo de viagem. Para esse caso foi realizado
uma andlise do tempo médio de viagem para verificar quanto tempo 0s idosos gastam nos
padrdes de viagens mais frequentes. O primeiro a ser analisado foi o padrdo HWH, seguido
do padrdo HPH e do padrdo HMH.

i) Padrdo HWH x Tempo

A Tabela 6 mostra o tempo médio gasto para o padrdo HWH. Observa-se que o tempo médio
mais frequente é o de viagens com duracdo média de 30 minutos, com frequéncia de 91
ocorréncias, seguido das viagens com tempo médio de 60 minutos e de viagens com 90
minutos. O que indica que as viagens sdo realizadas em curtas distancias e que as viagens de
longas distancias ocorrem com menor frequéncia.

i) Padrédo HPH x Tempo

O padrao de viagem HPH apresenta uma frequéncia maior para o tempo médio de 30 minutos,
com frequéncia de 94 ocorréncias, seguido do tempo medio de 60 minutos que ocorre 73
vezes e de 90 minutos com a ocorréncia de 24 vezes e 120 minutos 21 vezes. Isso demonstra
que para esse padrdo também as viagens nao sdo tdo longas e que as viagens com tempo
médio maior, sdo realizadas com menos frequéncia (Tabela 7).

iii) Padrdo HMH x Tempo

Para o padrdo HMH em relacdo ao tempo medio gasto de viagens, observa-se que 0s tempos
médios de 30 e 60 minutos sdo 0s que mais se repetem e apresentam a mesma frequéncia,
uma ocorréncia de 45 vezes. Ha em seguida uma queda no tempo médio de viagens de 90
minutos para 15 repeti¢des, para 120 com 12 repeti¢Oes (Tabela 8).



4.4. Analise Especifica dos Padrdes de Mobilidade do Idoso em Relacdo ao Transporte
Publico

1) Padrbes de Mobilidade x Sexo

Em relacdo ao sexo, 0s homens realizam mais viagens que as mulheres no transporte publico,
estes representam 57% enquanto que as mulheres representam 43%. Observou-se que o
padrdo HWH apresenta-se com maior frequéncia pelos homens enquanto que os padrées HPH
e HMH sdo apresentados com maior frequéncia pelas mulheres como mostra a Figura 5.

i1) Padrdes de Mobilidade x Escolaridade

Das pessoas idosas que viajam de 6nibus 37,2% tem o segundo grau completo, seguidos de
quem tem o primeiro grau incompleto, 16,4% e analfabetos 16%. Outro fato também
observado foi que o padrdo HWH tem o maior nimero de idosos com segundo grau completo
e com alguma formacéo seguido do padrdo HPH e HMH (Figura 6).

iii) Padrdes de Mobilidade x Faixa Etéria

A pesquisa mostrou que 51% dos idosos que andam de 6nibus estdo na faixa etaria de 60 —
65, seguidos dos que estdo na faixa etaria de 65 — 70 anos com 28% e de quem esta na faixa
etaria de 70 — 75 anos com 13%. Isso mostra que a medida que as pessoas vao envelhecendo
diminui também o numero de viagens por transporte publico. Observou-se também que a
maioria das viagens realizadas pelos idosos apresentam o padrdo HWH, seguido pelo padréo
HPH e HMH. Também foi observado que 35% das pessoas na faixa etaria 60 — 65
apresentaram o padrdo HWH. Isso mostra que 0s idosos “mais jovens” estdo envolvidos em
atividades e utilizam o modo 6nibus (Figura 7).

Iv) Padrdes de Mobilidade x Renda

Quanto a renda dos idosos que viajam de 6nibus, 28% dos idosos sdo da classe C, seguidos de
23% dos idosos da classe D e 23% dos que estdo na classe E. 1sso mostra que os idosos que
utilizam o modo 6nibus sdo os que possuem baixa renda. Outro fato observado foram os
padrdes apresentados: a maioria das pessoas das classe C, D e E se locomovem para o
trabalho (padrdo HWH) seguidos dos que se locomovem para realizar assuntos pessoais
(padrdo HPH) como mostra a Figura 8.

v) Padrbes de Mobilidade x Atividade

Quanto a atividade desenvolvida pelos idosos que utilizam o modo 6nibus, 36% dos idosos
sdo aposentados, seguidos dos 14,4% que trabalham na prestacdo de servicos, 12% dos que
trabalham no funcionalismo publico do GDF (Governo do Distrito Federal) e 11,2% dos que
sdo autdbnomos. Dos aposentados 23% apresentaram o padrdo HPH como sendo o mais
frequente. Entende-se que pelo fato dos aposentados terem tempo livre podem realizar
viagens para resolver assuntos diversos (Figura 9).

5. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve o intuito identificar e analisar os padrdes de mobilidade do idoso e sua
relacdo com o transporte publico da cidade de Brasilia, DF - Brasil, utilizando a analise
comportamental de viagens baseada em atividades. A analise mostrou que trés padrdes de
mobilidade sdo os mais significativos: HWH, HPW e HMH e esses padrdes também sofrem
variacdo quando sdo considerados aspectos como sexo, faixa etaria, renda, escolaridade e
atividade. Em uma analise geral, os idosos realizam majoritariamente duas viagens por dia.
As quantidades de duas e quatro viagens foram as mais expressivas, com 68,05% e 15,97%
respectivamente. Os idosos com maior poder aquisitivo e escolaridade mais elevada realizam



mais viagens. Em relacdo ao transporte publico observou-se que a maior utilizacdo deste €
feita por idosos do sexo masculino que estdo na faixa etaria de 60-65 anos e apresentam o
padrdo HWH como mais frequente. O transporte publico também tem como motivador as
politicas de gratuidades, porém, é um servi¢co que ainda é mais utilizado por idosos com
menor poder aquisitivo e com menor escolaridade.
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Tabela 1 Idosos que viajam e idosos que ndo viajam

Amostra
Numero de Viagens Total de Registros %
Viagens 2454 48%
Nao viagens 2669 52%
Total 5123 100%
Tabela 2 Quantidade de viagens
N°Viagens  Quant Pessoas Tot Viagens %
1 21 21 0,86
2 835 1670 68,05
3 56 168 6,85
4 98 392 15,97
5 10 50 2,04
6 14 84 3,42
7 1 7 0,29
8 5 40 1,63
10 1 10 0,41
12 1 12 0,49
Total 1042 2454 100,00
Média Viagens 2,36
H- Casa W-Trabalho H- Casa | HWH
H- Casa | P-Assuntos Pessoais H- Casa HPH
H- Casa M-Saude H-Casa | HMH

Figura 1. Construcdo do Padréo
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Figura 2. Percentual de viagens apresentados pelos idosos



Tabela 3 Padrdes com maior nimero de repeti¢des

Quantidade Padrbes Repeticbes Frequéncia
1 HWH 126 44,52%
2 HPH 80 28,27%
3 HMH 36 12,72%
4 HBH 18 6,36%
5 HLH 10 3,53%
6 HsH 8 2,83%
7 HOH 2 0,71%
8 HSH 1 0,35%
9 HCH 1 0,35%

10 HDH 1 0,35%

Tabela 4 Padrédo por faixa etaria

FAIXA ETARIA HWH HPH HMH Total
60|-65 241 91 39 371
65/-70 72 69 35 176
70/-75 34 40 29 103
75/-80 10 30 9 49
80|-85 2 8 12 22
85 OU MAIS 1 1 4 6
Total 360 239 128 727
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Figura 3. Padréo por faixa etaria
Tabela 5 Padréo x Classe de renda
Classe de Renda HWH HPH HMH Total
A 83 60 35 178
B 57 50 22 129
C 82 47 27 156
D 65 34 23 122
E 73 48 21 142
Total 360 239 128 727
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Figura 4. Padréo x Classe de renda

Tabela 6 Tempo médio para o Padrdo HWH
Padrdo tempo HWH

Intervalo/min Frequéncia %
30 91 29,45%
60 87 57,61%
90 54 75,08%

120 43 89,00%
150 15 93,85%
180 16 99,03%
210 1 99,35%
240 1 99,68%
270 1 100,00%
Mais 0 100,00%

Tabela 7 Tempo médio para o Padrao HPH
Padrdo tempo HPH

Intervalo/min Frequéncia %
30 94 41,96%
60 73 74,55%
90 24 85,27%
120 21 94,64%
150 7 97,77%
180 1 98,21%

210 0 98,21%
240 2 99,11%
270 0 99,11%
Mais 2 100,00%

Tabela 8 — Tempo médio para o Padrdo HMH
Padrao tempo HMH
Intervalo/min  Frequéncia % cumulativo

30 45 36,00%

60 45 72,00%

90 15 84,00%
120 12 93,60%
150 3 96,00%
180 4 99,20%
210 0 99,20%
240 0 99,20%
270 1 100,00%
Mais 0 100,00%
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Figura 5. Padréao sexo em relagdo ao transporte publico
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Figura 6. Padrao quanto a escolaridade
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Figura 7. Padréo x faixa etaria
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Figura 8. Padréo x renda
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Figura 9. Padréao x Atividade




