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RESUMO

DORO, M. A. C, M. Sc, Universidade Vila Velha — ES, fevereiro de 2025.
Desenho urbano seguro ao pedestre idoso: fatores de risco e seguranga
viaria nos deslocamentos e acessos a praga Bom Pastor. Orientador: Larissa
Leticia Andara Ramos.

Em um contexto de envelhecimento populacional e adensamento urbano
acelerado, com consequente aumento das infraestruturas cinzas, este estudo
investiga a relagdo entre desenho urbano, seguranga viaria e mobilidade a pé
de pessoas idosas. Ressalta-se que o planejamento das cidades, focado no
melhor desempenho dos automdveis em detrimento dos pedestres, revela
desafios para um desenho urbano seguro e inclusivo, em especial aos idosos. O
acesso seguro e confortavel é fundamental para que esse publico possa usufruir
da cidade com autonomia e bem-estar. Em relagdo as quedas em ambientes
urbanos e aos sinistros de transito fatais com pedestres, 55% e 36%,
respectivamente, ocorrem com pessoas idosas. A fragilidade, dependéncia,
institucionalizagdo e até mesmo os Obitos sdo algumas das implicagdes
causadas por esse cenario, trazendo efeitos diretos para a qualidade de vida,
mobilidade, bem-estar e inclusdo social. Nesse contexto, o desenho urbano
desempenha um papel significativo na concepgdo de ambientes seguros,
acessiveis e acolhedores, que incentivam os deslocamentos a pé, a apropriagao
dos espacos publicos da cidade, bem como a participagao ativa da populagao
idosa na sociedade. Esta pesquisa, portanto, tem como objetivo geral analisar a
contribuicdo do desenho urbano na mobilidade segura de pedestres idosos em
seus deslocamentos e acessos aos espacos livres publicos. A pesquisa adota
uma abordagem metodologica multimétodos, utilizando como procedimentos a
pesquisa bibliografica e documental para embasamento teodrico; a pesquisa de
campo para o levantamento fisico de aspectos da morfologia e do desenho
urbano que comprometem a mobilidade a pé segura do idoso diante dos riscos
de quedas e acidentes; além de entrevistas semiestruturas e de caminhadas
exploratérias para reconhecer o comportamento do idoso frente aos risco em
relacdo a acessibilidade e seguranca viaria. A partir disso, foram definidos
critérios para escolha do recorte de estudo considerando aspectos ligados a
mobilidade e atratividade dos idosos. Assim, foram analisadas as principais rotas
de acesso a pragca Bom Pastor, localizada no municipio deVila Velha/ ES. De
modo geral, as rotas de acesso analisadas apresentaram-se insatisfatorias em
relacdo a seguranca e acessibilidade para pedestres idosos. A alta frequéncia
de irregularidades nas calgadas, a falta de travessias seguras e a priorizagcao do
transporte motorizado contribuem para um ambiente urbano pouco amigavel.
Entretanto, os idosos relataram sentir-se seguros em seus deslocamentos a pé
até a praca mesmo sendo capazes de identificar os riscos presentes no espaco.
Como conclusao foram propostas diretrizes de desenho urbano que visam a
melhoria dos acessos ao espaco publico afim de manter pessoas idosas seguras
para caminhar na cidade e usufruir dela.

Palavras-chave: idosos; seguranca viaria; desenho urbano; mobilidade
ativa; arquitetura e cidade.



ABSTRACT

DORO, M. A. C, M. Sc, University of Vila Velha — ES, february 2025. Safe Urban
Design for Older Pedestrians: Risk Factors and Traffic Safety in Mobility
and Access to Bom-Pastor Square. Advisor: Larissa Leticia Andara Ramos.

In the context of an ageing population and accelerated urban densification,
leading to an increase in gray infrastructure, this study investigates the correlation
between urban design, road safety and walking mobility for older people. City
planning based on improving automobile performance at the expense of
pedestrian comfort reveals challenges for safe and inclusive urban design. Safe
and comfortable access is an essential prerequisite for the elderly to be able to
enjoy the city's spaces while maintaining their autonomy and well-being. The high
number of falls in the urban environment, in which elderly people account for 55%
- and the high rate of road accidents, in which they account for 36% of fatal traffic
accidents among pedestrians - demonstrate significant risks. Frailty,
dependence, institutionalization and even death are some of the implications of
this scenario, which has direct effects on quality of life, mobility, well-being and
social inclusion. In this context, urban design plays an important role in conceiving
safe, accessible and welcoming environments that encourage walking and the
appropriation of the city's public spaces, as well as the active participation of the
elderly population in society. The main purpose of this research is to analyze the
contribution of urban design to pedestrian safety for the elderly in their journeys
and access to free public spaces. The research is based on a multi-method
methodological approach in which the following procedures were used:
bibliographic and documentary research to provide a theoretical basis, field
research to physically survey aspects of morphology and urban design that
compromise the safe walking mobility of seniors in the face of the risk of falls and
accidents, as well as interviews and exploratory walking in order to recognize the
behavior of these individuals in the presence of risk factors in relation to
accessibility and road safety. The study then defined minimum criteria for
choosing the target area, taking into account aspects of mobility and attractive
elements for the older generation. Therefore, the main access routes to Bom
Pastor Square - Vila Velha/ ES were analyzed. In general, the access routes
analyzed were unsatisfactory in terms of safety and accessibility for elderly
pedestrians. The high frequency of irregularities in the sidewalks, the lack of safe
crossings and the prioritization of motorized transport contribute to an unfriendly
urban environment. However, the elderly reported feeling safe to walk even
though they were able to identify the risks present in the space. In conclusion,
urban design guidelines were proposed to improve public space in order to keep
older people safe to travel in the city

Keywords: elderly; traffic safety; urban design ; active mobility ;
architecture and city.
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1. INTRODUGAO

1.1. Contextualizagado do tema

Esta investigagdo aborda a seguranga da pessoa idosa contra risco de
acidentes que englobam quedas, tropecgos, desequilibrios, sinistros de transitos e
atropelamentos no ambiente urbano, concentrando-se na segurancga viaria dos
deslocamentos e acessos aos espagos publicos urbanos. A tematica mostra-se
relevante no cenario contemporaneo visto o aumento da populagao idosa nos centros
urbanos, em que apenas no Brasil cresceu 56% de 2010 a 2022 representando 15,8%
da populacdo atual (IBGE 2022). Somando isso a necessidade de se manter a
mobilidade ativa como atividade fisica, especialmente ao atingir a terceira idade, pois
uma boa capacidade de locomogao contribui para a redugao do risco de quedas e de
envolvimento em sinistros de transito entre os idosos. (Ministério da Saude, 2006).

Desse modo, considerando a experiéncia da pessoa idosa como pedestre, é
necessario compreender as demandas especificas enfrentadas por esse grupo
diariamente ao caminhar na cidade. Este estudo parte do principio de que existem
medidas capazes de promover a autonomia e a qualidade de vida ao envelhecer.
Speck (2017) afirma que uma comunidade n&o é capaz de evoluir plenamente sem a
presenca de um grupo geracional na cidade.

Para tanto, é essencial buscar solugbes que podem ser implementadas para
garantir que as pessoas idosas possam se locomover com seguranga e
independéncia. Dentre essas, citam-se aquelas que tornam o percurso até os espagos
publicos mais acessiveis, com calcadas bem conservadas, sinalizagao adequada e
sistemas de transporte publico adequados. Sao propostas identificadas como
solucdes capazes de contribuir para uma cidade mais inclusiva para todos.

O processo de envelhecimento do ser humano deve ser considerado na
promog¢ao da inclusdo social do idoso na cidade, mesmo que esse nao ocorra de
maneira uniforme para todos os individuos e varia de acordo com o estilo de vida
adotado (Fontaine, 2010).

Dessa forma, a classificagcao etaria da pessoa idosa pode oscilar conforme o
contexto em que esta inserido. No Brasil, por exemplo, de acordo com o Estatuto do
Idoso (Brasil, 2003), considera-se idoso aquele com 60 anos ou mais, idade também

adotada nesse estudo. A Organizagéo das Nagdes Unidas (ONU, 1982) defende a
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mesma faixa etaria para aqueles cidaddos que residem em paises em
desenvolvimento. Entretanto, para aqueles que residem em paises desenvolvidos, a
idade aumenta para 65 anos ou mais. Portanto, essa pesquisa adota como pessoa
idosa aquele que tem 60 anos ou mais.

Em 2022, o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2022),
declarou que a expectativa de vida do brasileiro subiu para 77 anos, desconsiderando
dados relacionados a mortalidade referentes a pandemia da COVID-19. Essa analise
considera 80,5 anos de expectativa de vida ao nascer para a populagao feminina e
73,6 anos para a masculina, além de acreditar que para aquele que ja possui 77 anos
possa ainda viver aproximadamente mais 11 anos. De acordo com o IBGE (2022), na
ultima década o aumento da expectativa de vida foi de 2,4 anos, mostrando que,
desde 1940 (quando a expectativa de vida era de 45,5 anos), preserva-se uma
tendéncia de crescimento continuo.

Paralelamente, em 2022 o IBGE relatou que a taxa de natalidade atingiu o
menor patamar desde 1977, decaindo pelo quarto ano consecutivo, com uma queda
de 3,5% comparado a 2021. As taxas de mortalidade registradas no mesmo ano
mostram uma queda de o6bitos de 15,8% em relagdo a 2021, entretanto as mortes de
criancas e adolescentes até 14 anos aumentaram. Ao comparar esses dados,
evidencia-se a tendéncia ao aumento do numero de idosos em relagdo a populagao
jovem.

Dados divulgados pela Organizagao das Nagdes Unidas (ONU, 2022) mostram
que a populagao idosa no mundo representa 13,9% do total populacional, sendo o
grupo etario com maior crescimento nos ultimos 72 anos. No Brasil, esse percentual
equivale a 15,8% da populagdo, e pode chegar a 28,46% no ano de 2050 (IBGE,
2010), resultando em cerca de 50 milhdes de idosos brasileiros. Esse contexto
evidencia uma crescente necessidade de transformacdo do ambiente urbano
construido para atender de modo seguro, auténomo e confortavel as demandas da
parcela pds-sexagenaria da populagao.

Diversos elementos destacam-se ao abordar a preservacao da autonomia e
qualidade de vidas dos idosos, a mobilidade fisica demonstra ser fundamental nesse
percurso (Webber et al. 2010) e apresenta impacto direto na saude. Essa pode
correlacionar-se a elevagdo do risco de doencas cronicas (Rejeski et al., 2011),
quedas ou ferimentos (Chodzko-Zajko et al., 2009) e limitagbes fisicas (Physical

Activity Guidelines Advisory Committee, 2008).



12

Os idosos brasileiros possuem direitos estabelecidos pelo Estatuto do ldoso
(Lei Federal n° 10.741 de 2003), o qual fomenta diretrizes para assegurar “o direito a
vida, saude, alimentacdo, educacao, cultura, esporte, lazer, trabalho, cidadania,
liberdade, dignidade, respeito e convivéncia familiar e comunitaria” (Brasil, 2013).
Nesse contexto, o planejamento e o desenho urbano tém a capacidade de instaurar
padrdées que possam ir ao encontro das necessidades desse publico.

O processo de envelhecimento do ser humano deve proporcionar uma
experiéncia positiva ao individuo, sendo responsabilidade social auxiliar na
manutencdo de suas capacidades. A caminhada é uma necessidade basica do ser
humano, e precisa ser preservada por toda vida, pois é capaz de promover um estilo
de vida alinhado ao envelhecimento ativo e saudavel (OMS, 2005). Também é a forma
mais organica de locomogédo, sendo a atividade fisica mais comum com multiplos
beneficios a saude. A caminhada consiste ainda no meio de transporte mais acessivel
e sustentavel do meio urbano, capaz de reduzir emissdes poluentes, diminuir
congestionamentos e auxiliar na limitacdo das vagas de estacionamento na cidade
(Vasconcellos, 2012; Litman, 2004).

O Guia Global Cidade Amiga do Idoso (OMS, 2007) ressalta que, a medida que
as cidades se tornam mais acolhedoras para os idosos, eles tém a oportunidade de
participar de forma mais ativa na sociedade. O documento enfatiza que a idade
avancada nao deve ser associada a invalidez, visto que essa parcela populacional
esta em acelerado crescimento no cenario mundial, e necessita de ferramentas que
auxiliem a utilizagao de espacgos urbanos de forma segura e confortavel.

Ressalta-se também que a caminhada € o meio de deslocamento mais
inclusivo, historicamente estabelecido e amplamente adotado no mundo, além de ser
uma pratica saudavel para individuos e sustentavel para areas urbanas (Santos et al.
2022). Gehl (2013) defende que estimular a caminhada contribui para criar uma cidade
mais dindmica e viva, na qual as pessoas possam desfrutar das ruas com seguranca.

A promocao de um trafego mais lento é vista como ponto positivo para o
ambiente urbano, pois reduz o risco de sinistros e torna as ruas mais acolhedoras para
pedestres e ciclistas. Além disso, essa visdo valoriza a interagao social e a qualidade
de vida dos cidadaos, ao incentivar a mobilidade ativa e sustentavel (Gehl, 2013).

Entretanto, um estudo realizado pela Prefeitura de Sao Paulo (2020) evidenciou
que o meio de transporte mais utilizado pelos idosos na cidade € o motorizado

individual (carro, moto, caminhao), correspondendo a 38,6% do total, enquanto 38,2%
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utilizam modais coletivos. O mesmo estudo destacou que os idosos representam o
grupo etario que menos se desloca a pé na capital paulista, com apenas 23% optando
por essa forma de locomoc¢éo. Em contraste, uma pesquisa realizada na Italia apontou
que a caminhada é o meio de transporte preferido pelos idosos, representando 35,4%
das escolhas, seguida pelo uso de transportes publicos (Mariotti; Brouwer; Gelormini,
2018). Essa divergéncia entre os contextos urbanos sugere a influéncia de fatores
como infraestrutura, cultura e politicas publicas nas escolhas de mobilidade da
populacao idosa.

Esses dados sugerem que os deslocamentos na cidade se concentram em
modais motorizados e se apresentam pouco favoraveis a caminhada. Entre os
principais fatores que contribuem para essa realidade estdo o receio gerado pela
inseguranga nas ruas e a escassez de espacgos publicos adequados, como areas para
caminhadas e praticas esportivas seguras e acessiveis. Além disso, problemas como
calcadas danificadas, travessias de pedestres mal projetadas, falta de rampas de
acesso e auséncia de bancos para descanso ao longo dos percursos dificultam a
mobilidade a pé e, consequentemente, incentivam o uso de veiculos motorizados
(Oliveira et al, 2014).

Ao tratar da seguranga do pedestre no ambiente urbano é imprescindivel a
promogao da seguranca viaria, essa definida pelo Ministério do Transporte (2020)
como o “conjunto de métodos, acbes e normas existentes necessarios para a
circulagado segura de pessoas e veiculos nas ruas e rodovias, com a finalidade de
prevenir e reduzir o risco de acidentes.” Nesse sentido, o desenho urbano
desempenha um papel fundamental na transformacao das cidades em locais mais
acolhedores a integridade fisica das pessoas idosas. Destaca-se também que os
idosos sdo mais suscetiveis a quedas devido as implicagdes associadas ao
envelhecimento (Marins, 2022), em especial aquelas ligadas ao comprometimento das
funcdes fisicas e psicoldgicas.

Alguns dos comprometimentos fisiolégicos mais comuns ao envelhecer
manifestam-se na diminuicdo da acuidade visual, perda auditiva, reducdo da
capacidade de atencdo e resposta aos estimulos, e em uma marcha mais lenta
(Sant’Anna, 2006). Isso leva a um caminhar mais demorado e menos atento ao seu
entorno. Além disso, em seus deslocamentos a pé pela cidade, os idosos também
estdo mais vulneraveis a sinistros de transitos e atropelamentos tanto graves como

de menor impacto.
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Tais implicagdes, ressaltam a necessidade de uma abordagem sistematica
para manutencao da integridade fisica do pedestre, especialmente da pessoa idosa
no meio urbano, com estratégias pautadas nos conceitos da seguranga viaria, de
forma a reduzir os riscos que a cidade possa apresentar. Isso destaca ainda a
importancia de compreender as necessidades particulares desse grupo e de adaptar
o0 desenho urbano para tornar a cidade mais amigavel a todos os individuos, em
especial o grupo acima de 60 anos.

De acordo com dados do Observatério Nacional de Seguranga Viaria (2018),
os sinistros de transitos s&o a principal causa externa de morte entre a populagao
masculina de 60 a 74 anos e entre as mulheres de 60 a 64 anos. No entanto, de
acordo com o estudo realizado pela Fundacao Sistema Estadual de Analise de Dados
(SEADE, 2016) sobre a mortalidade da populacéo idosa no estado de Sao Paulo entre
2000 e 2014, a partir dos 65 anos, as quedas assumem a primeira posicado como
causa de oObito nesse grupo etario.

Ressalta-se ainda que no ano de 2016 os sinistros de transito fatais envolvendo
pedestres foi de 23%, enquanto pessoas idosas representaram 36% desse
contingente. A populacao idosa tem se tornado a maior afetada com a ocorréncia
desses eventos, o que evidencia a vulnerabilidade desse grupo nas cidades,
reforcando a necessidade de medidas de seguranga e conscientizagao para proteger
os pedestres idosos.

O referido cenario é resultado de uma concepgado viaria que prioriza a
circulacdo e transito dos automdveis com altas velocidades. O que impacta
diretamente na seguranca dos pedestres, principalmente dos individuos idosos por
serem um grupo vulnerabilizado por limitagdes postas com o processo de envelhecer.
Os governos tém o dever de determinar metas que priorizem ruas seguras para que
ocorra a redugao de mortes e internacées decorrentes de sinistros de transito (Smart
Growth America e National Complete Street Coalition, 2019).

Para alcancgar o objetivo de priorizar as pessoas, a rua deve ser mais do que
um lugar de deslocamento e acesso. Segundo o guia global de desenho de
ruas: Rua é a unidade basica do espago urbano através da qual as pessoas
vivenciam a cidade [...] se estendem da face de uma propriedade até a outra
[...] oferecem espaco para circulagdo e acesso e possibilitam uma variedade
de usos e atividades. As ruas sdo espagos dindmicos que se adaptam com o

passar do tempo para favorecer a sustentabilidade ambiental, a saude
publica, a atividade econdmica e a importancia cultural (GDCI, NACTO, 2018,

p. 4).
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Diante do exposto, verifica-se a importancia de uma infraestrutura viaria e de
desenho urbano acessivel, inclusivo e seguro para que o pedestre idoso se locomove
a pé pela cidade, para que assim a vida cotidiana se desenvolva e a cidade possa

atuar como espaco de encontro e convivéncia para seus habitantes (Gehl, 2013).
1.2.Problema de pesquisa

A infraestrutura, o desenho e a morfologia urbana interferem diretamente na
vitalidade dos espacos livres publicos. As possibilidades e as condigdes de acessos a
esses locais podem facilitar ou dificultar os deslocamentos a pé de idosos pela cidade.
Nesse sentido, o0 acesso qualificado, seguro e inclusivo a pragas e parques, com uma
ambiéncia urbana favoravel ao deslocamento a pé, tem o potencial de promover maior
uso e apropriacao dos espagos publicos urbanos (Mariotti, Brouwer, Gelormini, 2018).

Nesse sentido, emergem diversas questdes interligadas, em especial: De que
maneira a forma e o desenho urbano podem promover maior mobilidade e incentivar
as movimentacgdes diarias dos idosos na cidade, em especial no acesso aos espagos
livres publicos? Como o ambiente urbano pode promover maior seguranga viaria para
o idoso em seus deslocamentos?

Dessa forma, considerando que as condigdes de acesso aos espacgos publicos
urbanos exercem influéncia direta no uso e na apropriagcao desses espacos, indaga-
se, nesta pesquisa, como principal problema a ser investigado: como planejar vias
urbanas mais seguras a integridade fisica do pedestre idoso, evitando riscos de
quedas e atropelamento, de modo a incentivar a mobilidade a pé e o acesso seguro

aos espacos livres publicos?

1.3. Objetivos
1.3.1. Objetivo geral

O principal objetivo deste estudo é analisar a contribuigdo do desenho urbano
na segurancga viaria de pedestres idosos em seus deslocamentos e acessos aos

espacos livres publicos.
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1.3.2. Objetivos especificos

a) Compreender como as transformacdes fisioldgicas, sensoriais e comportamentais,
que ocorrem no processo de envelhecimento humano comprometem os

deslocamentos a pé na cidade;

b) Identificar fatores de risco ambientais de quedas e de sinistros de transitos que
aumentam a inseguranga das vias e comprometem a acessibilidade e a incluséo

de pessoas idosas;

c) Elaborar critérios analiticos classificatérios para um desenho urbano seguro, com
énfase na seguranga viaria de pessoas idosas, estabelecendo questbes
especificas que integrem acessibilidade, mobilidade e fatores de risco em seus

acessos a espacos publicos;

d) Elucidar, em uma praga urbana, como aspectos do desenho urbano, relacionado
as necessidades do idoso, podem comprometer os deslocamentos a pé deste

grupo etario no acesso ao espacgo publico;

e) Relatar, frente aos riscos de quedas e de sinistros de transitos, a percepcao de

pessoas idosas em seus deslocamentos a pé até uma praga urbana;

f) Propor recomendagdes com foco no desenho urbano seguro para incentivar a

mobilidade a pé das pessoas idosas.

1.4.Justificativa

O crescimento do envelhecimento populacional no Brasil e no mundo, trata-se
de uma das mudangas sociais mais significativas enfrentadas nos ultimos anos. No
Brasil, segundo o IBGE (2022), estima-se que até 2050 o numero de pessoas idosas
duplique, resultando em 29% da populagao, o equivalente a cerca de 66 milhdes de
cidadaos. Portanto, proteger os direitos dos idosos, mais especificamente o direito a
cidade e ao lazer, abordados neste estudo, € também um dever social.

Paralelamente a este cenario, a expectativa de vida ao nascer aumenta
consecutivamente. Em 2000, a expectativa de vida ao nascer mundial era de 66,8
anos. Em 2019, alcangou 73,1 anos e pesquisas apontam que possa chegar a 82,1
anos em 2100 (OMS, 2024). Dados do IBGE (2023), indicam que, no Brasil, a
expectativa de vida ao nascer, em 2023, foi de 76,4 anos e deve chegar a 88 anos em
2100.
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O estudo da tematica relacionada ao publico idoso parte também de uma
motivacado pessoal da autora desta dissertagcédo, devido a relagcao afetiva com a avo
materna, acompanhando os obstaculos que o processo de envelhecimento humano
apresenta e percebendo as caréncias da cidade contemporanea frente a essas
necessidades. A autora também desenvolveu seu Trabalho de Conclusao de Curso
(TCC) envolvendo a tematica, com o titulo “Morar e Envelhecer: Arquitetura e Cidade
no Processo de Envelhecimento Ativo e Saudavel” no qual foi possivel identificar a
forma em que envelhecimento populacional € capaz de afetar a sociedade
contemporanea, além da necessidade de buscar meios para que morar na terceira
idade seja de maior qualidade e autonomia.

Paralelamente a isso, a autora também participou, no ano de 2022, de uma
pesquisa de Iniciagdo Cientifica (IC) abordando o assunto “Habitagdo multifamiliar
vertical em um cenario de envelhecimento populacional” que visava compreender
parametros de qualidade arquitetbnica aplicadas a habitagdes multifamiliares verticais
com foco nas necessidades dos jovens idosos. Essa pesquisa foi desenvolvida dentro
do grupo de pesquisa “Paisagem Urbana e Inclusdo” coordenado pela Professora
Larissa Leticia Andara Ramos, que orientou as pesquisas de conclusao de curso e de
iniciacao cientifica, além do presente trabalho, desenvolvendo estudos de avaliagao
dos espacos livres de uso publico alinhando-se aos interesses de pesquisa da autora.

A delimitacdo do tema de pesquisa deu-se a partir de buscas em plataformas
de dados on-line (como Plataforma Sucupira, Scielo, Portal de Periddico da Capes,
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e revistas cientificas digitais), o
que resultou na caréncia de estudos especificos que relacionem os temas segurancga
viaria e pedestre idoso no ambiente urbano, sendo encontradas apenas duas
dissertagcdes que abordam o tema. Uma das lacunas diz respeito a escassez de
investigacdes sobre os fatores de risco e os padrbes de acidentes envolvendo idosos,
especialmente em paises em desenvolvimento.

A relacao entre a caminhabilidade e o seu potencial para melhorar a saude do
idoso € pouco explorada (Alves et al, 2020). H4 também, uma insuficiéncia de analises
que explorem as intervencdes eficazes para melhoraria da seguranca viaria e que
atendam de forma satisfatéria os pedestres idosos, como modificagdes nas
infraestruturas urbanas e programas de educacéao para o transito direcionados a esse

publico. A compreensao das necessidades e limitagcdes da terceira idade no contexto
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viario urbano também é uma area pouco explorada, incluindo questdes relacionadas
a mobilidade e acessibilidade.

Essas lacunas identificadas elucidaram pontos de analise que merecem maior
atencdo. A mobilidade e a seguranga da pessoa idosa configuram-se como tematicas
fundamentais ndo apenas para a garantia de sua qualidade de vida, mas também
como elementos decisivos no debate sobre o desenvolvimento urbano inclusivo. Essa
demanda direcionou o foco da atual pesquisa para debates acerca destas questodes.

A pesquisa também atende aos principios propostos pela Organizagdo da
Nacoes Unidas (ONU) na Agenda 2030, com os Objetivos de Desenvolvimento Social
(ODS) que “sao um apelo global a agéo para acabar com a pobreza, proteger o meio
ambiente e o clima e garantir que as pessoas, em todos os lugares, possam desfrutar
de paz e de prosperidade” (ONU BRASIL, 2015).

A pesquisa vai ao encontro do ODS 3 (Saude e Bem-estar) que visa “assegurar
uma vida saudavel e promover o bem-estar para todas e todos, em todas as idades”;
0 ODS 10 (Reducéo das Desigualdades) que busca “empoderar e promover a incluséo
social, econémica e politica de todos, independentemente da idade, sexo, deficiéncia,
raga, etnia, origem, religiao, condigcdo econdmica ou outra”, bem como o ODS 11 que
objetiva “tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros,
resilientes e sustentaveis” e que pretende “até 2030, aumentar a urbanizacao
inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o planejamento e gestdo de
assentamentos humanos participativos, integrados e sustentaveis, em todos os
paises.”

Além disso, destaca-se a escolha do acesso a uma praga, dada sua fungao
central no contexto urbano. As pragas publicas desempenham papéis fundamentais
nas esferas social, urbanistica e ambiental. Elas servem como espacos de encontro,
debates, manifestagdes e frequentemente oferecem oportunidades para praticas de
lazer e contemplag&o. Do ponto de vista ambiental, contribuem para a manutengao do
microclima das cidades, com areas verdes e superficies permeaveis, melhorando a
qualidade do ar e proporcionando conforto térmico. Paralelamente, as pracas tém o
potencial de fortalecer a vitalidade urbana e promover o bem-estar dos habitantes,
consolidando-se como elementos essenciais para a qualidade de vida nas cidades
(Ramos, et. al. 2023).

Para o grupo de pessoas idosas, as pragas publicas auxiliam na manutengao

da saude e bem estar, a medida que estimulam a permanéncia fisica, cognitiva, social
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e afetiva (Silva e Elali, 2015). Entretanto, € necessario avaliar as vias que dao acesso
a esses locais, identificando se a infraestrutura do espaco esta adequada e permite
que a populacdo idosa consiga ndo sé usufruir, mas chegar a esses espagos como
acessibilidade e seguranca viaria. E fundamental que a cidade seja planejada de
forma que as limitagdes de uma idade avangada nao interfiram na qualidade de vida
e autonomia do idoso no espago urbano.

A presenga prolongada de diferentes grupos geracionais em espagos publicos
contribui significativamente para a seguranca da cidade. A vigilancia natural
proporcionada pelo fluxo constante de pessoas em diversos horarios — tanto em
espacgos publicos e privados — pode potencialmente reduzir a criminalidade. Jane
Jacobs (1961) destaca em Morte e Vida das Grandes Cidades, “uma rua movimentada
consegue garantir a seguranga; uma rua deserta, ndo.” Considerando que pessoas
idosas possuem mais oportunidades de permanecer em espagos publicos em
diferentes horarios, apds a aposentadoria, € possivel aumentar a seguranga quando
estes sdo convidados a usufruirem destes espacos.

Dessa forma, garantir acessos seguros e inclusivos a esses espagos, de modo
que todos possam usufrui-los com seguranga e conforto, torna-se essencial para a
manutencdo da qualidade de vida urbana. A acessibilidade universal, aliada a um
desenho urbano que priorize a mobilidade e a seguranca, é fundamental para que as
pragas cumpram plenamente seu papel como areas de convivio, lazer e integragao

social, beneficiando toda a comunidade.

1.5.Metodologia

Esta pesquisa € de natureza aplicada, com objetivos exploratorios e descritivos,
utilizando uma abordagem quantitativa e qualitativa (Gil, 2008). A pesquisa utilizou
técnicas da Avaliagao Pds- Ocupacgao (APO) com enfoque nas questdes relacionadas
a segurangca viaria e acessibilidade do espago urbano. Rheingantz et al. (2009, p. 19),
define a APO como:

Um processo interativo, sistematizado e rigoroso de avaliacdo de
desempenho do ambiente construido, passado algum tempo de sua
construgcdo e ocupacgédo. Focaliza os ocupantes e suas necessidades para
avaliar a influéncia e as consequéncias das decisdes projetuais no
desempenho do ambiente considerado, especialmente aqueles relacionados
com a percepcdo e o uso por parte dos diferentes grupos de atores ou
agentes envolvidos.
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Moraes (2008) ressalta que a Avaliagcdo Apdés Ocupacdo possui foco nas
relagcbes ambiente-comportamento como fornecedor de dados para otimizagao dos
projetos, além de n&o ser restrito a escala, podendo ser aplicada em espacgos internos
até a escala urbana. Como procedimentos metodoldgicos foram definidas 4 (quatro)

etapas metodologicas principais, também ilustradas na Figura 1, a seguir.

Figura 1: Arranjo metodolégico

Fonte: Elaborado pela autora (2024).

O Quadro 1 apresenta uma sintese das estratégias metodologicas adotadas,
relacionando-se com os objetivos especificos propostos para esta investigagao, assim

como a etapa em que cada objetivo pretende ser atendido.
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Quadro 1: Etapas metodologicas e objetivos especificos correspondentes

Objetivo especifico Etapa

Compreender como as transformacdes

fisioloai - 12 Etapa:
isiolégicas, sensoriais e o
. Revisao
a comportamentais, que ocorrem no bibliografica
processo de envelhecimento humano o
comprometem os deslocamentos a pé na .
; } documental;
cidade;
Identificar fatores de risco ambientais de
quedas e de sinistros de transitos que
b aumentam a insegurancga das vias e
comprometem a acessibilidade e a
inclusao de pessoas idosas;
Elaborar critérios analiticos classificatérios
para um desenho urbano seguro, com
énfase na seguranca viaria de pessoas 12 Etapa:
¢ idosas, estabelecendo questdes Revisao
especificas que integrem acessibilidade, bibliografica
mobilidade e fatores de risco em seus e
acessos a espacos publicos; documental;
Elucidar, em uma praga urbana, como
aspectos do desenho urbano, relacionado 32 Etapa:
d as necessidades do idoso, podem Coleta de
comprometer os deslocamentos a pé dados.
deste grupo etario no acesso ao espago
publico;
Relatar, frente aos riscos de quedas e de
e sinistros de transitos, a percepgao de
pessoas idosas em seus deslocamentos a
pé até uma praca urbana;
42 Etapa:
Propor recomendagbes com foco no Analises e
f desenho urbano seguro para incentivar a recomendag
mobilidade a pé das pessoas idosas. oes
projetuais.

Fonte: produzido pela autora (2024).

Técnica

Pesquisas bibliograficas
através de bancos de
dados on-line.

Pesquisas bibliograficas
através de bancos de
dados
Entrevista e caminhada-
exploratéria

Estudo dos resultados
obtidos através da etapa
de coleta de dados
atrelados as pesquisas de
referéncia

Cada etapa metodoldgica foi destrinchada e exemplificada no capitulo 4:

“Materiais e métodos”.
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2. IDOSO NA CIDADE CONTEMPORANEA

Este capitulo apresenta um panorama sobre o envelhecimento populacional e
as novas demandas que ele impde as cidades contemporaneas. Dividido em duas
etapas principais, inicialmente expde dados relevantes sobre o processo de
envelhecimento e suas caracteristicas distintivas, contextualizando a transformacéao
demografica em curso e discutindo conceitos como envelhecimento ativo e saudavel.
Na segunda etapa, o texto explora como o ambiente urbano impacta diretamente a
qualidade de vida dos idosos, sao abordados os desafios que o espago urbano pode
representar para essa populacédo, destacando a necessidade de adaptagdes que
garantam maior inclusédo, seguranca e bem-estar as pessoas idosas no cotidiano das

cidades.

2.1.Dinamicas do envelhecimento: aspectos demograficos e fisiologicos

O primeiro segmento do capitulo trata das dindmicas do envelhecimento
populacional. A partir de dados demograficos, tais como expectativa de vida, taxas de
natalidade, mortalidade e projecbes demograficas. Em seguida sdo descritas as
nuances do processo de envelhecer, apresentando as perdas graduais que corpo
humano pode sofrer com a idade avangada. Evidencia-se que o processo de
envelhecer ndo € linear, e demanda de aspectos como estilo de vida, padroes
psiquicos e sociais. A partir disso sdo apresentados os conceitos do envelhecimento
ativo e saudavel, que visa por uma abordagem abrangente aprimorar a saude,
participacao social e seguranca.

2.1.1. Envelhecimento Populacional

A definigdo do ser idoso varia conforme o contexto, sendo estabelecido o
critério de 60 anos ou mais em paises em desenvolvimento, enquanto em paises
desenvolvidos, essa classificagdo se da para aqueles com 65 anos ou mais (OMS,
2008). Essa distingdao fundamenta-se, em parte, na qualidade de vida oferecida a
populagdo em cada contexto, evidenciando que o envelhecimento n&o € um processo
uniforme e continuo para todos, mas sim influenciado pelas condi¢gdes de vida e
experiéncias individuais, conforme ressaltado por Fontaine (2010).

Segundo Navarro et al. (2014), os idosos constituem uma populagao

diversificada, subdividida em dois grupos distintos que variam conforme a idade. O
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primeiro grupo é composto pelos idosos jovens, compreendendo individuos cuja faixa
etaria varia entre 60 e 79 anos. O segundo, refere-se aos idosos longevos, que
englobam aqueles com 80 anos ou mais. Essa diferenciagao proporciona uma melhor
compreensao das particularidades e das necessidades especificas de cada
segmento, possibilitando estratégias e abordagens mais direcionadas para atender as
demandas de cada grupo.

Poon e Cohen-Mnasfield (2011), conduziram um estudo em que foram
encontrados dados sobre o bem-estar e qualidade de vida dos idosos longevos. O
estudo observou que as pessoas acima dos 80 anos sdo o grupo mais variado de
individuos nos ambitos fiscos e mentais, além de estarem vivendo mais. Constatou-
se que um terco dessa faixa etaria mantém um alto nivel de funcionamento fisico e
mental, um tergo apresenta um grau significativo de deficiéncia que pode ser tratada
com apoio da comunidade, e o restante apresenta deficiéncia e dependéncia severas.

Simultaneamente, Chatterji et al. (2014) realizaram um estudo em que
destacam que, nos paises desenvolvidos, um numero crescente de pessoas esta
vivendo por mais tempo e com melhor qualidade, experimentando um periodo mais
curto de invalidez e declinio ao se aproximarem do final da vida.

Dentre muitos fatores necessarios para entender o aumento populacional de
idosos, destaca-se: a baixa taxa de fecundidade e os estagios da transigao
epidemiolodgica, relatados por Kalache et al. (1987, p. 206):

1°. Mortalidade concentrada nos primeiros anos de vida (grande percentagem
da populagado é jovem) 2°. Mortalidade decresce; taxas de crescimento
aumentam ou se mantém elevadas (percentagem de jovens na populagéo
aumenta) 3°. Taxas de fertilidade decrescem; mortalidade continua a cair
(aumento da percentagem de adultos jovens, e progressivamente de pessoas

idosas) 4°. Mortalidade em todos os grupos etérios continua a cair (aumento
continuo na percentagem de idosos na populagao).

O surgimento das altas projecdes de longevidade remonta ao século XIX,
particularmente nos paises desenvolvidos, que se beneficiavam de uma economia
favoravel. Esse cenario propiciou maiores investimentos em areas sociais e de saude,
resultando em subsidios significativos para a melhoria da qualidade de vida da
populacdo. Esses investimentos foram fundamentais para criar um ambiente
adequado para maior longevidade, oferecendo condigdes favoraveis e acesso a
cuidados de saude e bem-estar que contribuiram para estender a expectativa de vida.

No Brasil a transigdo demografica teve inicio na década de 1970, ocasionando

transformacdes significativas nos arranjos familiares predominantes na época,
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anteriormente estruturados em grupos majoritariamente rurais e tradicionais,
evoluindo para uma organizagao mais urbanizada e com um menor numero de filhos.
Esse fendmeno foi impulsionado pela maior facilidade de acesso a informacgao pela
populacdo, aliado ao avango das novas tecnologias existentes (Vasconcelos e
Gomes, 2012). O aprimoramento das condi¢des de vida, aliado aos avangos
farmacolégicos e ao aumento do nivel cultural, resultaram em um maior contingente
de idosos desfrutando de melhor disposi¢ao e boa saude para viver (Fontaine, 2010).

O processo de transicdo demografica tem se desenvolvido de maneira
progressiva, resultando em um aumento significativo do numero de idosos na
sociedade. Contudo, atualmente, esse processo tem se acelerado substancialmente,
projetando-se que o grupo de pessoas com mais de 60 anos possa chegar a
representar cerca de 60 milhdes de cidadaos até o ano de 2050, conforme dados do
IBGE (2022). Essas projecdes evidenciam uma nova demanda emergente no sentido
de compreender e atender as necessidades especificas dessa comunidade,
considerando as prioridades decorrentes do envelhecimento.

No contexto brasileiro, o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA,
2021) apresenta dados indicando que em 2010, a proporgéo de idosos atingia 7,3%
da populagéo, e projeta-se que esse numero alcance expressivos 40,3% até o ano de
2100. Tais numeros indicam um processo de envelhecimento rapido e acentuado que
provocara mudancgas significativas em todos os aspectos sociais do pais. Destaca-se,
ainda, que a projecao estipula que apenas 9% da populagédo total do Brasil sera
considerada jovem (até 15 anos) em 2100, ressaltando a magnitude desse fendmeno
demografico.

A partir da analise dos graficos fornecidos pela Organizagcdo das Nacgdes
Unidas (ONU, 2022) sobre as expectativas demograficas futuras do Brasil, a Figura 2
ilustra a evolugao da distribuicdo populacional nos anos de 1950, 1985, 2020 e a
projecao para 2050, apresentados em ordem crescente. Essa representacao visual
evidencia a mudanca significativa na propor¢ao entre jovens e adultos ao longo do
tempo. No grafico referente a 2020, observa-se que a proporgéo de pessoas com mais
de 35 anos ja superava a de criangas e adolescentes com até 14 anos. Além disso, a
projecao para 2050 indica que o numero de individuos acima de 60 anos sera maior
que o de criancas e adolescentes. As linhas verde e amarela representam os
intervalos de previsao, indicando a faixa dentro da qual se espera que a populacao

real esteja considerando os niveis de confianca de 80% e 95%, respectivamente.



Figura 2: Evolugao da piramide etaria brasileira em 1950, 1985, 2020 e projegéo 2050.
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Brazd population by age and sex: 2020
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Fonte: Departamento da Nagdes Unidas para os Assuntos Econdmicos e Sociais (2022)

As demandas sociais e econdmicas modificam-se de acordo com as
necessidades comuns da populagéo. As transi¢coes etarias ja sdo conhecidas como
um dos maiores desafios para a sociedade contemporanea, logo a atengédo deve-se
voltar as caréncias decorrentes do processo de envelhecimento. Esse cenario aponta

a urgéncia de aprimoramentos na cidade, de modo que os fatores extrinsecos ao
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envelhecer possam auxiliar na garantia de uma melhor qualidade de vida para a

populagdo em todas as idades.

2.1.2. Processo de envelhecimento humano

O envelhecimento €& um processo inerente aos individuos, parte
primordialmente de fatores biolégicos, mas também ¢é influenciado pelos padrbes
psiquicos e sociais vividos (Brito e Litvoc, 2004). As definicdes sobre a trajetéria do
envelhecimento variam de uma linha cronoldgica em que se considera a idade e de
uma linha biolégica em que o envelhecer comega a partir do momento em que se
nasce. A imprecisao em estabelecer o momento especifico no qual ocorre o
envelhecimento parte da insuficiéncia da medida cronoldgica do processo, pois deve
incluir variaveis heterogéneas da populacdo, nas quais fatores extrinsecos sao
determinantes, partindo de aspectos caracteristicos que ainda sao controversos
mesmo para profissionais da area (Schneider; Irigaray, 2008).

O envelhecimento é um processo complexo e multifatorial. A variabilidade de
cada pessoa (genética e ambiental) acaba impedindo o estabelecimento de
parametros. Por isso, o uso somente do tempo (idade cronoldgica) como
medida esconde um amplo conjunto de variaveis. A idade em si nao
determina o envelhecimento, ela € apenas um dos elementos presentes no

processo de desenvolvimento, servindo como uma referéncia da passagem
do tempo (Schneider; Irigaray, 2008).

Segundo Fontaine (2010, p.24), o envelhecimento é conceituado como algo
“‘indissociavel ao fato de que todos os organismos vivos sdo mortais e que o fim natural
do processo de senescéncia é a morte”. O autor delineia trés tipos de idade: bioldgica,
social e psicologica. A idade biolégica esta intimamente relacionada ao
envelhecimento organico, marcado por modificagdes no funcionamento dos 6rgéos. A
idade social aborda fungdes, estatutos e habitos pessoais, fortemente influenciados
pela cultura e historia do ambiente em que se vive. Por fim, a idade psicoldgica esta
associada as habilidades comportamentais que podem incluir inteligéncia, memoria e
motivacao.

O envelhecer € um processo natural e irreversivel, podendo sofrer perdas
biolégicas, morfoldgicas, fisiologicas e bioquimicas. Algumas complicacbes que
comumente aparecem nesse momento relacionam-se a doengas crbénicas (como
cancer) ou degenerativas (como a deméncia), o que pode acarretarem uma
deficiéncia cognitiva provenientes desses fatores, além de comprometimentos visuais,

motores e auditivos, relacionados ao aumento da idade (OMS, 2005).
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Os desgastes gerados pelo envelhecimento caracterizam-se também por
acarretar necessidades fisicas, no qual o conjunto de estruturas corporais como
orgaos e fungdes fisicas (musculos, 0ssos, coragdo, vasos sanguineos, pulmbes e
orgaos sensoriais) e que estdo associados ao envelhecer e as suas particularidades
funcionais nessa faixa etaria podem passar por modificagoes.

Os desgastes fisicos, que comprometem a motricidade da pessoa, constituem
fatores de risco significativos para a populagéo idosa no ambiente urbano, uma vez
que sao expostos a fatores extrinsecos que se relacionam as dificuldades advindas
de tais desgastes. Refletindo em necessidades espaciais adaptadas a essa realidade,
Santa’anna (2006) classifica alguns desses fatores:

a) A diminuicdo gradual da acuidade visual que interfere na clareza da
percepcgao de objetos, demandando dos idosos uma maior intensidade luminosa para
enxergar nitidamente, associados também a redugao do campo de visao.

b) O declinio na audigao também é comum, podendo levar a bloqueios no
canal auditivo por elementos organicos e dificultar a distingdo de ruidos. A combinagao
desses fatores, somada aos campos visuais limitados, pode constituir riscos de
quedas e acidentes para pedestres idosos em ambientes urbanos.

c) A cinética do movimento é impactada pelo envelhecimento, ocasionando
degeneragao articular que compromete a mobilidade e a coordenacédo dos idosos.
Essa condicdo pode afetar o equilibrio, a marcha e a velocidade ao caminhar,
tornando-os mais cautelosos

d) O tempo de reagao para estimulos também tende a aumentar com a idade,
0 que pode acarretar riscos em ambientes urbanos que apresentem diversas
informacdes simultaneas, representando um desafio adicional a populagao idosa.

e) O declinio na capacidade de julgamento também representa um perigo
pois os idosos apresentam dificuldade para reagir a velocidade dos veiculos, sendo
menos sensiveis as variagdes, 0 que representa um risco perceptivo ao julgar
distancias e velocidades ao atravessar vias (Sant'anna, 2006).

O processo de envelhecer pode acarretar outras limitagdes, e o envelhecimento
das performances cognitivas € outro ponto de atengcdo nesse momento. Algumas
dificuldades psicolégicas podem se manifestar, como a dificuldade em compreender
e lidar com novas tarefas, falta de motivagao, diferentes niveis de depresséao, redugao
da autoestima e outros sintomas relacionados (Lima; Delgado, 2010). As deméncias

sao fatores psicolégicos que também podem afetar a vida dos idosos, causando
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mudancas significativas no comportamento e no estado psicoldgico, as quais podem
resultar em desconfortos e limitagdes para essa faixa etaria (Vieira, 2004).

Nunes (2009), define o deterioramento cognitivo caracterizando-o pelo
declinio ou alteragdes nos processos cognitivos que acontecem ao longo da vida. A
autora também propde quatro teorias de mecanismos que explicam as variagdes
cognitivas associadas a idade, sendo a diminui¢gao da velocidade de processamento,
memoéria de trabalho, funcdo inibitéria, e fungdo sensorial, esses explicadas na
sequéncia.

A diminuicdo da velocidade de processamento refere-se a redugdo da
velocidade com que as pessoas fazem comparagbes em tarefas de decisédo
perceptiva, o que pode levar a uma degradagéo da performance cognitiva devido a
falta de tempo suficiente para desempenhar operagdes relevantes (Nunes, 2009).

O declinio da meméria de trabalho € um conceito que se refere a capacidade
de manter e manipular informagdes temporariamente para realizar tarefas cognitivas.
Com o envelhecimento, ha uma diminuicdo da eficacia da recuperacéo dos itens da
memoéria de trabalho, o que pode levar os idosos a confiar mais em esquemas e
esteredtipos para seus processos de decisao (Nunes, 2009).

Ja o declinio da fungao inibitoria trata da capacidade de suprimir informacgdes
irrelevantes ou inadequadas e manter o foco na tarefa em questdo. Com o
envelhecimento, ha uma diminuicado da eficacia da funcao inibitoria, o que pode levar
os idosos a serem mais suscetiveis a diferentes tipos de distragdes, tanto externas
(como ruido) quanto internas (como pensamentos). Isso pode afetar o desempenho
em tarefas que exigem atencéo seletiva e controle inibitério, como dirigir um carro em
uma rua movimentada. Além disso, a diminuicdo da funcio inibitéria pode estar na
base de algumas caracteristicas comportamentais e estere6tipos de pessoas idosas
(Nunes, 2009).

Por ultimo, o declinio da fungcao sensorial relata que a acuidade visual e
auditiva diminui com a idade, o que pode afetar a capacidade de perceber e processar
informagdes sensoriais. Isso pode levar a dificuldades em tarefas que exigem
percepcao visual e auditiva, como ler, assistir TV ou conversar em ambientes
barulhentos. Além disso, a fungdo sensorial € um forte preditor das diferencas
individuais no funcionamento intelectual, uma medida em bruto da integridade
cerebral, fundamental para o funcionamento cognitivo, e por isso um importante

mediador de todas as capacidades cognitivas. No entanto, a hipotese de o declinio da
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funcao sensorial ser uma causa comum para todos os declinios que se encontram
com o envelhecimento é apenas uma de varias possiveis razdes para explicar esta
covariagao (Nunes, 2009). O Quadro 2 reune os riscos que o idoso pode sofrer no

ambiente urbano devido as dificuldades que o processo de envelhecimento ocasiona.

Quadro 2: Riscos que as perdas biolégicas do envelhecer podem acarretar no ambiente

Perdas biolégicas

Diminuigao
gradual da
acuidade visual

Declinio na
audicao

Cinética do
movimento

Tempo de reagao
para estimulos

Declinio na
capacidade de
julgamento

Deterioramento
cognitivo

Diminuigao da
velocidade de
processamento

Declinio da
memoria de
trabalho

Declinio da
funcao inibitoéria

Declinio da
fungao sensorial

Fatores de risco no ambiente urbano

A maior dificuldade em perceber objetos e obstaculos nos espacgos
publicos eleva o risco de quedas devido a falta de percepcao de
obstaculos ou perigo a sua frente.

Dificuldade em perceber ruidos e alertas sonoros, como buzinas e
alarmes, além de problemas para distinguir ruidos. Pode acarretar
no aumento do risco de atropelamentos devido a essas
dificuldades de percepgéo.

Problemas em se locomover nos espacos urbanos, como
atravessar ruas, subir escadas e ladeiras. Pode gerar o aumento
do risco de quedas devido a limitagcado de movimento e equilibrio.
Alteracado na forma de lidar com excesso de estimulos visuais e
auditivos em ambientes movimentados, podendo gerar confusao
mental. Possibilita o aumento da probabilidade de quedas e
acidentes devido a dificuldade em reagir rapidamente a estimulos
externos.

Dificuldade de percepcao da velocidade dos carros, elevando o
risco de atropelamentos.

Problemas de orientacdo em ambientes publicos, que provoca o
aumento do risco de quedas e acidentes devido a desorientacéo e
dificuldade cognitiva.

Reducao do tempo de realizacao de tarefas e tomada de decisdes
perceptivas. Degradacgao da performance cognitiva, podendo gerar
percepcoes precipitadas e acidentes.

Problemas para reter e manipular informacdes de realizagcao de
tarefas cognitivas e atividades diarias, provocando o aumento do
risco de quedas por falta de memodria ou desorientacdo para
tarefas simples do dia-a-dia.

Dificuldade em manter a atencgéo e resistir a distragbes externas.
Ocasiona o crescimento do risco de quedas devido a falta de foco
e atencdo em ambientes movimentados ou com muitos estimulos.

Dificuldade em perceber e processar informagdes a nivel sensorial.
Eleva o risco de quedas devido a redugdo na percepgao de
obstaculos e alertas sensoriais, diminuicdo de reagdes rapidas em
situacdes de perigo.

Fonte: Produzido pela autora (2024) com base em Nunes (2009).

Segundo Dorneles (apud Mazo et al. 2004), o envelhecimento desencadeia

transformacdes significativas também no ambito socioecondmico, principalmente
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relacionadas a finalizagao do ciclo produtivo de trabalho, a aposentadoria. Quando um
individuo se desconecta de suas atividades laborais e deixa de ser um membro
economicamente produtivo na sociedade, o sentimento de inutilidade e exclusao
perante o nucleo familiar e a comunidade, pode aparecer, apresentando crises
identitarias pela falta do papel social. Além disso, os compromissos da vida cotidiana,
nos quais as familias estdao ocupadas com suas responsabilidades, muitas vezes
reduzem a ateng¢ao dada aos idosos por falta de tempo, resultando em uma sensagao
crescente de abandono e falta de propésito.

Segundo Marinho (2017, apud Mazo et. al. 2004) o envelhecimento social
promove uma transformacao significativa nas relagées que os idosos estabelecem
com o mundo ao seu redor. A transi¢céo da realidade adquirida ao longo da vida adulta
ja nédo se aplica mais, exigindo a busca por novas formas de interagdo e percepg¢ao
social. Essa transicao de fases de vida implica a necessidade de adaptar-se a um
contexto social diferente, no qual a dindmica das relagdes e a interagdo com a
comunidade muitas vezes demandam uma reconfiguragdo para acomodar as
mudangas inerentes ao processo de envelhecimento. E um periodo em que os idosos
enfrentam a tarefa de se ajustar as novas circunstancias sociais, desenvolvendo
novas perspectivas e estratégias para se integrarem de maneira satisfatoria a
sociedade em constante evolucgao.

Portanto, o envelhecimento traz consigo novas demandas e necessidades para
o individuo que ndo existiam anteriormente, contudo, esse processo ndo deve ser
percebido somente sob uma ética negativa. E responsabilidade tanto do setor publico
quanto da sociedade promover maneiras de manter a populagado idosa socialmente
ativa e independente para realizar suas atividades diarias. Tétora (2016) enfatiza a
importancia de permitir que os idosos vivenciem os espacos da cidade, como ruas e
parques, a fim de que possam compreender que ainda desempenham um papel ativo

e relevante na sociedade.

2.1.3. Envelhecimento ativo e saudavel

O envelhecimento ativo € uma abordagem que visa aprimorar a qualidade de
vida dos idosos por meio da otimizacdo das oportunidades de saude, participagao
social e seguranga. A esséncia dessa perspectiva reside na visdo do envelhecimento
como uma experiéncia positiva para o individuo, proporcionando-lhe possibilidades de

desfrutar de uma vida mais longa e satisfatoria (OMS, 2005). Ao priorizar o bem-estar
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fisico e mental, a interagao social e o sentimento de seguranga, essa abordagem
busca n&o apenas prolongar a longevidade, mas também promover um
envelhecimento pleno, no qual os idosos possam continuar a se engajar ativamente
na sociedade e a desfrutar de uma vida com qualidade.

Hochhalter et al. (2011) definem o envelhecimento ativo a partir dos principios
da resiliéncia, enfatizando que a capacidade de acessar recursos essenciais para se
adaptar a novas realidades e enfrentar desafios ao longo da vida é fundamental para
alcangar o que os autores denominam "envelhecimento bem-sucedido". Nesse
contexto, a resiliéncia permite que os individuos nao apenas suportem as
adversidades, mas também aprendam com elas, promovendo um processo
denominado pelos autores como “envelhecimento bem-sucedido”.

Nunes (2014) aponta um paradoxo entre os fatores que definem a qualidade
de vida na velhice e os indicadores de envelhecimento ativo e saudavel estabelecidos
pela OMS (2005). Embora o envelhecimento ativo seja um processo dinamico e a
qualidade de vida refira-se a um estado de ser, existe uma correlagao possivel entre
ambos. Ao analisar amostras de 27 paises europeus, Ramia e Voicu (2020)
consideram a qualidade de vida como um componente do envelhecimento ativo. Ja
para Mazo et. al. (2023) a qualidade de vida em idosos € maior quando apresentam
um bom desempenho nos componentes que formam o envelhecimento ativo, destaca
principalmente os fatores de participagéo, saude e seguranga.

A OMS (2005), destaca que o envelhecimento € um fenébmeno global que
requer atencao em todas as esferas. Portanto, uma abordagem coletiva que promova
a participacao social e politica em grande escala é crucial para alcancar um futuro
com qualidade de vida e bem-estar, uma responsabilidade que €& compartilhada
coletivamente.

Esse processo dispde de trés pilares basicos, expostos na Figura 3. Segundo
a OMS (2005) o primeiro pilar da participagéo trata da esfera socioeconémica ao
apoiar a participagao integral nas atividades econémicas, culturais e espirituais,
permitindo que os idosos contribuam para a sociedade na velhice. O segundo pilar
refere-se a saude desfrutando de baixos niveis de fatores de risco que acometem
doencas crénicas e declinios funcionais, oferecendo maior quantidade e qualidade de
vida para as pessoas mais velhas, além de propiciar assisténcia médica de qualidade
para aqueles que realmente precisarem. O ultimo pilar diz respeito a seguranga, a

qual deseja que aqueles que ndo podem mais se manter e se proteger
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financeiramente e socialmente tenham seus direitos assegurados por politicas e

programas publicos de assisténcia.

Figura 3: Pilares do envelhecimento ativo e saudavel

ENVELHECIMENTO ATIVO

@Amcchb) ( SAUDE

Fonte: Envelhecimento ativo: uma politica de saide / World Health Organization;
tradugdo Suzana Gontijo. — Brasilia: Organizagdo Pan-Americana da Saude (2005).

O relatério "Envelhecimento Ativo: Um Marco Politico em Resposta a
Revolucdo da Longevidade", publicado pela ILC Brasil em 2015, apresenta esses
pilares como um ciclo interdependente. A saude é destacada como o elemento
fundamental para a manutencdo da qualidade de vida, enquanto a participagdo em
diversas atividades sociais (trabalho, lazer, amor, amizade, cultura) € igualmente vital.
Embora essa participacao dependa da saude fisica, ela também promove a saude
mental, criando um ciclo em que uma sustenta a outra. A aprendizagem é destacada
como um pilar por esse relatério, que por sua vez é fundamental para manter-se
saudavel e adquirir as habilidades necessarias para preservar a seguranga pessoal.
Para alcancar o envelhecimento ativo é necessaria uma série de fatores que se inter-
relacionam e se fortalecem mutuamente.

Nessa perspectiva, o termo “ativo” associa-se ndo so as capacidades fisicas
do individuo, objetivando assim “aumentar a expectativa de uma vida saudavel e
qualidade de vida para todas as pessoas” (OMS, 2005, p. 13). Projetos que incentivam
o envelhecimento ativo devem incorporar cuidados com a saude mental e o

fortalecimento das relagdes sociais dos idosos. Espera-se que a participagao ativa na
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sociedade beneficie ndo apenas o aspecto fisico do processo de envelhecimento, mas
também a saude mental e as interagdes (OMS,2005).

De acordo com o ILC Brasil (2015), os individuos que estdo envelhecendo de
forma ativa costumam se aproveitar das oportunidades que qualificam uma vida ativa
durante o percurso para alcangar e manter a saude na velhice, nutrindo as relagdes
sociais, novas habilidades, conhecimentos e necessidades materiais. Esses recursos
acumulados ao longo da vida tem a capacidade de promover a manutengdo do bem-
estar fisico e mental na idade avangada.

O processo de envelhecer ativamente € de responsabilidade coletiva, de
modo que a vida saudavel com bem-estar com qualidade seja prolongada (Ferreira,
2009). Os elementos que influenciam o processo do envelhecimento ativo englobam
o compromisso de todos os niveis de governo, todos os setores de politicas
governamentais assim como a sociedade civil e o setor privado (ILC-Brasil, 2015). A
compreensao dos sete fatores delineados na Figura 4 e suas interagbes ajudam a
formular diretrizes eficazes para promover uma qualidade de vida satisfatoria para
todos, em especial para os idosos. Embora esses determinantes ndo sejam causas
diretas do envelhecimento ativo, eles apresentam evidéncias promissoras para uma

vida mais saudavel e gratificante na velhice (OMS, 2005).

Figura 4: Determinantes do envelhecimento ativo

envelhecimento
ativo

cultura

Fonte: Envelhecimento ativo: uma politica de saude / World Health Organization; tradugdo Suzana
Gontijo. — Brasilia: Organizagdo Pan-Americana da Saude (2005).

Os fatores determinantes transversais relacionam-se a cultura e género. Os

valores culturais e as tradigcbes determinam como uma sociedade encara as pessoas
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idosas e o processo de envelhecimento. Onde, dependendo de como esse momento
€ encarado, irdo possuir maiores oportunidades para os idosos. Ja o0 género € uma
"lente" através da qual considera-se a adequacéio de varias opg¢des politicas e o efeito
destas sobre o bem-estar de homens e mulheres (OMS, 2005).

Enfatiza-se que a cultura interfere na maneira em como os individuos irao se
comportar diante determinado evento, agindo de acordo com ferramentas adquiridas
ao longo da vida. Algumas culturas apoiam-se em solu¢gbes baseadas na
espiritualidade, no apoio social, além da pluralidade no tratamento de doengas que
podem se utilizar ou ndo da medicina convencional. Essas diferentes abordagens para
enfrentar situagdes podem influenciar a maneira como o idoso reage a eventos na
idade avangada, seguindo os ensinamentos e praticas de seu pais de origem (ILC-
Brasil, 2015).

O mesmo documento (OMS, 2005), expbe que fatores determinantes
relacionados aos sistemas de saude e servigo social sdo aqueles que relatam que
estes devem ser integrados de maneira que promovam cuidados eficazes, em todas
as esferas, ndo havendo discriminacido etaria. Eles incluem como determinantes:
fatores comportamentais, fatores relacionados a aspectos pessoais, fatores
relacionados ao ambiente fisico, fatores relacionados ao ambiente social e fatores
econdmicos. A prestacdo de cuidados para populagbes que estdao envelhecendo
representa um dos desafios enfrentados pelos sistemas de saude e servigos sociais,
demandando a necessidade de um novo paradigma para enfrenta-los.

Os fatores determinantes comportamentais abrangem habitos e
comportamentos que impactam a saude e o bem-estar dos idosos, como pratica de
atividade fisica, alimentacdo adequada, tabagismo, consumo de alcool e uso de
drogas. E importante ressaltar que a adocdo de comportamentos saudaveis é
essencial na prevencao de doengas crénicas e na promog¢ao de uma melhor qualidade
de vida durante a terceira idade pois contribuem com a forga, a resisténcia a lesdes e
maior disposicdo. A criacdo de ambientes propicios para a pratica de exercicios
fisicos, a implementagédo de programas educacionais de saude e o apoio a politicas
publicas que incentivem habitos saudaveis desempenham um papel significativo na
melhoria do bem-estar e na promogao da saude dos idosos (OMS, 2005; ILC-Brasil,
2015).

A OMS (2005) ainda destaca que os fatores ligados aos aspectos pessoais

abrangem tanto fatores bioldgicos e genéticos quanto fatores psicologicos e
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comportamentais que podem influenciar a saude e o bem-estar global dos idosos.
Enquanto a biologia e a genética desempenham papéis significativos no processo de
envelhecimento, fatores externos, comportamentais e ambientais também tém um
impacto direto na saude durante a terceira idade.

Destaca-se a relevancia dos fatores psicolégicos, como autoestima,
autoeficacia e resiliéncia, para alcangcar um envelhecimento ativo. Adicionalmente, a
promogao de atividades que estimulem o desenvolvimento cognitivo e a interagao
social, juntamente com a oferta de servigos de apoio psicologico e emocional, pode
contribuir significativamente para a melhoria desses aspectos (OMS, 2005). Ryff et al.,
(2012) apontam seis fatores psicolégicos primordiais que contribuem para uma vida
mais longa e saudavel: autonomia, dominio do ambiente que o cerca, crescimento
pessoal, relacdes positivas com outros, proposito na vida e autoaceitacio.

Os fatores determinantes ligados ao ambiente fisico compreendem a influéncia
do contexto fisico na saude e no bem-estar dos idosos, envolvendo aspectos como
acessibilidade a servicos de saude, transporte, habitagdo, espacos publicos e areas
verdes. E relevante ressaltar que ambientes fisicos adaptados & idade podem ser
determinantes na diferenga entre independéncia e dependéncia para todos, sobretudo
para aqueles que estdo passando pelo processo de envelhecimento. A adequacgao
das residéncias para a terceira idade, a disponibilidade de transporte acessivel e
seguro, a criagao de espagos publicos seguros e a promogéao de atividades fisicas ao
ar livre sdo essenciais para fomentar o envelhecimento ativo e qualidade de vida e
bem-estar na velhice (OMS, 2005).

Os fatores determinantes relacionados ao ambiente social referem-se a
influéncia do contexto social na saude e no bem-estar dos idosos, envolvendo
elementos como suporte social, oportunidades continuas de educacéo, a presenca de
paz e a protegcado contra violéncia e abusos. Um ambiente social favoravel pode
promover a saude, a participag¢ao e a segurancga dos idosos. Aumentar a participagao
social desse grupo beneficia ndo sé o funcionamento cognitivo como o bem-estar
social, reducdo de estresse e diminui¢ao do risco de dependéncias e agravamento de
comorbidades (Albuquerque, et. al., 2020; OMS, 2005).

Em contrapartida a solidao, o isolamento social, o baixo nivel de educagéao, a
negligéncia e a exposicdo a conflitos podem aumentar os riscos de deficiéncias e
mortalidade precoce. Oferecer programas de apoio social, fomentar oportunidades de

aprendizado e participagado social, prevenir a violéncia e os maus-tratos, além de
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promover a igualdade e inclusdo social, sdo medidas que podem contribuir
significativamente para aprimorar esses aspectos (OMS, 2005).

Por fim, o documento ressalta que, do ponto de vista econdmico, fatores como
renda, emprego e seguridade social ttm um impacto direto na saude e no bem-estar
dos idosos, além de afetar todas as esferas do envelhecimento ativo (saude,
seguranga, participagao ativa e aprendizagem). A pobreza em qualquer faixa etaria
pode aumentar o risco de doencgas e deficiéncias, e muitos idosos principalmente
mulheres vivem sem uma renda estavel ou suficiente, o que prejudica seu acesso a
alimentos nutritivos, moradia adequada e cuidados de saude. O documento também
oferece recomendagdes para promover um ambiente econdmico propicio ao
envelhecimento ativo, incluindo a redugcdo da pobreza em todas as idades, a
implementagdo de politicas de emprego direcionadas aos idosos e a oferta de
protecao social adequada (OMS, 2005; ILC-Brasil, 2015).

2.2. As cidades frente ao envelhecimento populacional

No segundo segmento do capitulo, buscou-se explorar os desafios e as
dinamicas das cidades contemporaneas em relacéo ao envelhecimento populacional.
Inicialmente, foi abordado o impacto positivo que uma mobilidade urbana adequada
exerce na qualidade de vida dos idosos, destacando como a facilidade de locomogao
contribui para sua autonomia e participacao social. Em contrapartida, foram discutidos
0s riscos que uma infraestrutura urbana inadequada pode representar para a
seguranga dos pedestres idosos, como calgadas irregulares, falta de sinalizagao e
auséncia de acessibilidade. Por fim, o capitulo apresenta as politicas publicas

existentes voltadas para a populacao idosa.

2.2.1. Mobilidade e a qualidade de vida dos idosos

A mobilidade urbana representa um aspecto essencial da vida nas cidades,
sendo delineada pelo constante movimento de atividades humanas no espago urbano.
Ela engloba a complexa teia de deslocamentos realizados pelas pessoas, com o
objetivo de alcancar os diversos destinos que compdéem a malha urbana. Essa
dindmica demanda ndo apenas uma infraestrutura eficiente, mas também solugdes
integradas que promovam a acessibilidade, a eficacia e a sustentabilidade nos meios

de transporte urbanos (Barreto e Porto, 2016).
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Portugal e Loyola (2014) apontam que a mobilidade urbana abrange variagdes
nas caracteristicas pessoais diretas e na capacidade fisica, pois esta relacionada ao
deslocamento das pessoas e aos espagos urbanos. Ela abrange toda a infraestrutura
necessaria para a locomog¢ao diaria, impactando uma variedade de meios de
transporte, incluindo caminhada, ciclismo, condugdo de veiculos particulares,
utilizagdo de transporte publico como 0Onibus, trem e metrd, tanto publicos quanto
privados.

Os autores (Portugal e Loyola 2014), também apontam que a cidade deve ser
organizada e ocupada de forma que favorega o acesso aos espagos que ela oferece
como escolas, parques e hospitais, enfatizando que uma boa mobilidade urbana para
os idosos tem a capacidade de viabilizar o acesso a servigos de saude e elevar o
convivio social, que contribui também para o bem-estar desse grupo.

De acordo com Ferreira (2016), a acessibilidade desempenha um papel
fundamental na dindmica da mobilidade urbana, sendo reconhecida como um fator
determinante para a inclusdo social. O autor introduz o conceito de acessibilidade
urbana, caracterizando-a como a possibilidade e condi¢ao indispensaveis para que
cada individuo execute atividades de deslocamento no ambiente urbano de maneira
segura e autbnoma.

Sant'Anna (2006) destaca a relagao entre a mobilidade e o comportamento de
viagem dos idosos, referindo-se ao deslocamento intencional para acessar locais ou
pessoas especificas. Ferreira, Taco e Medrano (2012) definem comportamento de
viagem como a forma que as pessoas utilizam o espacgo, o transporte e o tempo,
envolvendo a tomada de decisdes para atingir um objetivo, que pode ser relacionado
ao trabalho, estudo, assuntos pessoais, compras, lazer, entre outros. Nessa
perspectiva, os idosos apresentam padrdes de viagem distintos, uma vez que o
trabalho e o estudo n&o sao atividades constantes em suas rotinas diarias (Winters et
al., 2014).

O estudo conduzido por Silva, Silva e Providelo (2017) aprofunda a
compreensao dos padroes e variagdes de viagem, evidenciando que, conforme a faixa
etaria as questdes relacionadas a saude e afazeres pessoais ocupam as primeiras
posicdes entre os motivos de deslocamento dos idosos. Esses deslocamentos,
predominantemente realizados a pé ou por meio de transporte publico, revelam

nuances importantes na dindmica de mobilidade dessa populagao especifica.



39

Uma das primeiras e mais importantes pesquisas realizadas sobre os padrdes
de viagem foi de Cevero e Kockelman (1997), intitulado “Travel Behavior and the 3Ds”
em que conclui que a densidade, diversidade do uso da terra e o desenho viario
quando focados no pedestre tém a capacidade de estimular as viagens néo
motorizadas de maneira significativa, potencialmente elevando a vitalidade no
ambiente, o que pode nortear as escolhas de deslocamentos dos individuos.
Posteriormente, Ewing e Cervero (2001) adicionam duas novas dimensdes a esse
estudo, em que a acessibilidade ao destino e a distancia ao transporte publico
aparecem como denominadores importantes para os padrdes de viagem nas cidades.

Segundo Amancio e Sanches (2008), as caracteristicas da forma urbana
exercem influéncia no comportamento de viagem de trés maneiras distintas.
Primeiramente, contribuem para a diminuicdo do numero de deslocamentos
motorizados, em segundo lugar promovem o aumento da parcela de viagens nao
motorizadas e por ultimo, contribuem para a redugao da distancia percorrida em
veiculos motorizados.

Mynarski, Magro e Luzardo (2023) realizaram uma investigacdo em que relata
que os idosos percebem a mobilidade urbana como equivalente a qualidade de vida
pois através dela é possivel acessar os ambientes urbanos desejados, principalmente
aqueles que correspondem a saude e lazer. Estes fatores somados a seguranca sao
reconhecidos por esses idosos como esséncias para que as pessoas vivam bem nas
cidades.

Nesse contexto, a mobilidade urbana exerce um impacto significativo sobre a
vida dos idosos, podendo tanto proporcionar uma melhoria na qualidade de vida
quanto levar a exclusao social desse grupo. Isso ocorre tendo em vista o potencial de
criar ou restringir oportunidades na cidade, sendo também um determinante social
crucial para a saude (Mynarski, Magro e Luzardo, 2023). Os autores ressaltam que a
mobilidade urbana contribui para a qualidade de vida dos idosos ao criar condigdes
favoraveis para o deslocamento, incentivando o uso de espacgos publicos e a
participacdo na comunidade. Dessa forma, ela desempenha um papel fundamental na
preservagao da capacidade funcional e, assim, na manutenc¢ao da autonomia desse
grupo etario.

Balbé, Wathier e Rech (2017) enfatizam que as iniciativas sociais devem
direcionar sua atencao nao exclusivamente para o individuo, mas sim para o ambiente

fisico no qual ele esta inserido. Considera-se que os elementos fisicos do ambiente
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tém o potencial de influenciar o comportamento das pessoas. Portanto, deve haver o
planejamento adequado do espago urbano, sendo esse um elementos-chave no
estimulo a mobilidade ativa para a terceira idade.

Para construir uma cidade com mobilidade e fluidez em escala humana, deve-
se dedicar atencdo ao adequado dimensionamento e qualificagdo do espacgo
destinado aos pedestres. Forsyth (2015) destaca que o ambiente urbano deve-se
mostrar acessivel, compacto, seguro e fisicamente atrativo ao usuario. Um ambiente
acessivel destina-se a oferecer condic¢des fisicas minimas que permitam as pessoas
percorrerem trajetos de um ponto de origem a um destino sem grandes obstaculos,
assegurando um percurso fluido e suave. Além disso, ele deve ser compacto, exigindo
deslocamentos em distancias curtas para aqueles que buscam pontos de destino
frequentes, como estabelecimentos comerciais e servigos.

A segurangca € conceito amplo, com diversas dimensdes que podem
representar riscos e beneficios para os pedestres, inclui fatores como a promoc¢ao da
seguranga no trafego e protecdo contra atividades criminosas. Adicionalmente, um
ambiente acessivel deve ser fisicamente atrativo, incorporando infraestruturas
completas para pedestres, como calgadas bem projetadas, travessias seguras,
iluminagdo adequada, mobiliario urbano funcional, sinalizacdo apropriada e uma
paisagem visualmente agradavel (Forsyth, 2015).

A mobilidade ativa refere-se a capacidade funcional de realizar atividades
diarias sem a necessidade de um meio motorizado para tal, utilizando da forga fisica
do individuo para gerar o deslocamento (WRI, 2017). Constitui-se de diversos meios
de transporte alternativos, mas principalmente, a caminhada e o ciclismo, sendo
formas saudaveis, democraticas e sustentaveis de locomocao. Contribui também para
a saude dos individuos pois configura-se como uma atividade fisica, podendo levar a
melhorias na qualidade de vida e bem-estar da populagdo que adota esse estilo de
vida na pratica (Doescher Et Al., 2014; Park, 2008).

A pratica regular da caminhada e do ciclismo n&o apenas facilita o
deslocamento, mas também pode desencadear melhorias significativas na saude dos
idosos, oferecendo uma ampla gama de beneficios. Estes incluem a redugao do risco
de doencas coronarias e respiratorias, prevencao de derrames, prote¢cao contra
diabetes e quedas ao fortalecer ossos e musculos, prevengao do cancer de intestino,
controle de peso e combate a obesidade, além da prevencao da depressao e outras

condicbes mentais (Sant’/Anna, 2006). Uma vida ativa ndo apenas contribui para uma
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melhoria da saude, mas também se revela como um caminho para viver mais e com
qualidade.

A pratica da caminhada, como o modal de transporte mais antigo em todo o
mundo, € uma necessidade fundamental exercida diariamente por todos. Essa
atividade deve ser acessivel a fim de garantir o direito basico de ir e vir, contribuindo
nao apenas para a mobilidade, mas também para a promogao de direitos sociais. A
caminhada desempenha um papel fundamental na melhoria da saude, sendo um meio
eficaz para aprimorar a qualidade de vida da populacdo. Portanto, investir na
facilitagdo e promogao da caminhada nao apenas fortalece a infraestrutura urbana,
mas também promove beneficios significativos para o bem-estar geral da sociedade
(Costa e Basques 2017; WRI, 2017).

Gehl (2013) destaca a caminhada como “o inicio, o ponto de partida. O homem
foi criado para caminhar e todos os eventos da vida ocorrem quando caminhamos
entre outras pessoas. A vida em toda sua diversidade se desdobra diante de nos
quando estamos a pé.

A mobilidade ativa desempenha um papel essencial na preservagao da
qualidade de vida para os idosos. A medida que envelhecemos, as mudancas
morfoldgicas, fisicas e funcionais podem resultar em uma perda gradual da
capacidade de se adaptar ao ambiente. Esta deterioragcado, conforme discutido por
Santos, Ribeiro e Ferreira (2020), pode levar ao declinio da independéncia, segundo
Costa e Basques (2017) a autonomia no deslocamento e na realizagdo das atividades
diarias € fundamental para o bem-estar dos idosos. Destaca-se a importancia
significativa da mobilidade ativa como um elemento vital para a terceira idade, nao
apenas como meio de manter a independéncia, mas também para promover um
envelhecimento ativo e saudavel.

Para Fischer e Filho (2010), a autonomia esta relacionada a capacidade
funcional, em que os idosos sao capazes de se adaptar as mudangas que 0 processo
de envelhecimento implica e ao meio em que vivem essa nova realidade. Os autores
definem também que a capacidade funcional neste contexto ocorre dentro de uma
integracao social, em que o bem-estar dos idosos € resultado da relacdo da saude
fisica, emocional, independéncia e 0 meio em que vive.

A Figura 5 apresenta o limiar da capacidade funcional com o decorrer da vida,
em que apresenta um aumento ao longo da infancia, atingindo seu apice nos primeiros

anos da vida adulta. Posteriormente, inicia-se um declinio, cuja velocidade é
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amplamente influenciada por fatores relacionados ao estilo de vida na idade adulta.
Esses fatores incluem, mas nao se limitam a habitos como tabagismo, consumo de

alcool, nivel de atividade fisica e padrdes alimentares, além de elementos externos e

ambientais.
Figura 5: Manutencao da capacidade funcional ao decorrer da vida
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Fonte: Envelhecimento ativo: uma politica de saude / World Health Organization; tradu¢ao Suzana

Gontijo. — Brasilia: Organizagéo Pan-Americana da Saude (2005).

Nunes et al. (2017) ressaltam que a perda da capacidade funcional dos idosos
€ uma questao de saude publica, pois pode trazer implica¢des aos idosos, a familia e
a comunidade que os rodeia, elevando o risco de morbidade e mortalidade. Para evitar
0 quadro de redugdao da capacidade funcional é necessaria a idealizacdo de
ambientes desafiadores e facilitadores para os idosos, assim como estimular o
comportamento ativo (Silva, Sant' Helena e Gongalves, 2020).

As restricbes a mobilidade em idosos podem derivar de uma variedade de
fatores, abrangendo aspectos individuais, sociais, ambientais e organizacionais. Em
alguns casos, essas limitagdes podem estar relacionadas a elementos que,
possivelmente, podem ser alterados, como a situagao social, o estado de saude e o
estilo de vida (Clares, Freitas e Borges, 2014). Para Ferreira, Taco e Medrano (2012)
a mobilidade de idosos esta fundamentalmente conectada a dindmica da mobilidade
urbana. Nesse contexto, o individuo depende das condi¢gdes proporcionadas pela
infraestrutura urbana para conduzir suas atividades cotidianas com o maximo de

conforto e seguranga possivel.
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2.2.2. Riscos e desafios na cidade contemporanea para idosos

Winters et. Al. (2015) apontam que o ambiente fisico € um grande agente no
que diz respeito a mobilidade ativa dos idosos, englobando componentes que podem
agir como facilitadores ou barreiras. Os idosos identificam como obstaculos urbanos
a dificuldade de acesso ao transporte publico, descontinuagédo ou desnivelamento de
calgadas, presenga de buracos nos passeios, iluminagao precaria, a impaciéncia dos
pedestres e motoristas e o medo de quedas devido a obstaculos e dificuldades para
atravessar as ruas, auséncia de faixa de pedestres e o trafego intenso (Colago,
Andrade e Schimdt, 2020).

Na cidade moderna, o pedestre viu seu espaco gradualmente diminuido pela
predominancia dos meios motorizados, resultando na subestimacéo do deslocamento
a pé no planejamento urbano, que passou a privilegiar os modos motorizados. Bonatto
(2019) destaca que as cidades sao planejadas e urbanizadas com base em um
modelo tradicional, que prioriza o sistema viario e o uso do automovel como elementos
centrais. A engenharia de trafego concentrou-se predominantemente nesses meios,
relegando o pedestre a um segundo plano, como apontado por Ferraz (2004).
Vasconcellos (2014) destaca essa negligéncia em relagdo ao pedestre na
configuragcao urbana contemporanea.

Constata-se a falta de prioridade ao modo a pé, na decisdo de atribuir as
responsabilidades das calgadas aos proprietarios dos lotes. Expondo a

realidade de que o modal a pé ndo € um assunto publico, mas privado
(Vasconcellos, 2014).

Quando estes obstaculos no ambiente fisico sdo sinalizados por pessoas
idosas € possivel que estes deixem a moradia com menos frequéncia, ficando mais
suscetivel ao isolamento e despreparo fisico, gerando problemas na mobilidade e
consequentemente eleva o medo de quedas (Utida, Budib e Batiston, 2016).

As principais causas externas de internagdes e obitos em individuos com mais
de 60 anos incluem atropelamentos e quedas (SEADE, 2016). Os acidentes de
transito lideram como a principal causa externa de morte entre a populagdo masculina
de 60 a 74 anos e de 60 a 64 anos entre a feminina, enquanto a partir dos 65 anos,
as quedas assumem a primeira posicao (SEADE, 2016). Ainda segundo o
Observatério Nacional de Seguranga Viaria (2019), pessoas idosas sao as principais
vitimas fatais de atropelamentos, representando 36% do contingente populacional,

evidenciando a maior vulnerabilidade desse grupo nas cidades.
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Fatores de quedas do idosos

As quedas sao caracterizadas como eventos nao intencionais que levam a
alteracdo da posi¢ao do individuo para um nivel inferior em comparagdo com sua
posicdo inicial (OMS, 2014). As quedas de idosos séo decorrentes da perda total do
equilibrio postural, e podem estar relacionadas a insuficiéncia subita dos mecanismos
neurais e osteoarticulares envolvidos na manutencao da postura (Melo, Leal e Vargas,
2011). Para os idosos, esse incidente pode ter implicagdes significativas, associando-
se a fragilidade, dependéncia, institucionalizagcdo e até mesmo a obitos. Portanto, &
fundamental abordar as quedas como um problema de saude publica, dado o elevado
impacto nas taxas de morbimortalidade (Oliveira et al., 2014).

Aproximadamente 28% a 35% das pessoas com mais de 65 anos de idade
sofrem quedas a cada ano, a partir dos 70 anos essa propor¢cao aumenta para 32% a
42%, frequéncia que pode variar dependendo do nivel de fragilidade do idoso (Bizerra
et al.,2014). Estima-se que apés os 85 anos, uma a cada cinco quedas se tornam
fatais (Pereira, 2003).

Esses eventos podem ter relacdes intrinsecas ou extrinsecas ao individuo, De
Pinho et al. (2012) destacam quem, dentre os fatores intrinsecos, as mudancas fisicas
e mentais relacionadas a idade estdo mais relacionados a esse cenario, sendo a
diminuicao da capacidade funcional, alteragao do equilibrio, visao e audicado e a perda
da forga muscular os fatores mais preocupantes. Dentre os fatores extrinsecos no
ambiente urbano, Guimaraes e Farinatti (2005) evidenciam que as quedas nas vias
urbanas sao predominantemente originadas pela falta de manutencdo do local,
manifestada através de irregularidades como buracos, pedras soltas, desniveis,
degraus excessivamente altos e pisos instaveis ou escorregadios.

O Relatorio Global da OMS sobre Prevencédo de Quedas na Velhice (2010)
categoriza os fatores de risco para quedas em quatro dimensdes: bioldgica,
comportamental, ambiental e fatores socioeconémicos.

Os fatores de risco biolégicos englobam idade, género e raga, sao
caracteristicas inerentes ao corpo humano e ndo modificaveis. Associados ao
envelhecimento, esses fatores incluem declinio nas capacidades fisicas, cognitivas e
emocionais, bem como comorbidades de doencgas crbnicas. A interacdo entre os
fatores bioldgicos e riscos comportamentais e ambientais aumenta a propenséo a
queda, como a perda de forga muscular que resulta em fragilidade, elevando o risco

de quedas, especialmente em ambientes propicios a esses incidentes.
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Os fatores de risco comportamentais estao relacionados as agoes, emocgdes
ou escolhas diarias e sédo passiveis de modificacdo. Comportamentos de risco, como
uso excessivo de medicamentos, alcool e sedentarismo, podem ser alterados por
intervengdes estratégicas em mudangas comportamentais

Os fatores de risco ambiental abrangem a interagao entre as condicoes fisicas
individuais e o entorno, envolvendo problemas e aspectos desafiadores nos
ambientes publicos. Esses fatores ndo causam quedas por si s6, mas sim por meio
da interacdo com outros fatores e a exposicdo aos elementos ambientais. Exemplos
incluem problemas domésticos, como degraus estreitos e tapetes soltos, e fatores em
ambientes publicos, como design inamistoso, pisos escorregadios e iluminagao
inadequada. Esses fatores aumentam o risco de quedas e lesbes associadas

Os fatores de risco socioecondmicos estdo ligados a influéncia das
condi¢des sociais e ao status econémico dos individuos, bem como a capacidade da
comunidade de lidar com essas questdes. Entre esses fatores estdo a baixa renda, a
falta de educacdo, moradias inadequadas, auséncia de interacao social, acesso
limitado aos cuidados de saude e servicos sociais em areas remotas, além da
escassez de recursos na comunidade.

Os fatores de risco ambientais, ou seja, aqueles associados ao ambiente fisico,
emergem como a causa predominante de quedas em idosos, contribuindo com 30%
a 50% dos incidentes (OMS, 2010). Esses fatores interagem com outras variaveis de
risco, como a diminuicdo da acuidade visual e o equilibrio comprometido. Decorrem
diretamente da negligéncia em relagcdo ao ambiente urbano, e mesmo em rotas
familiares, a falta de atencdo aos aspectos de seguranca nas vias publicas pode
desencadear quedas (OMS, 2010).

As fraturas sdo as consequéncias mais frequentes das quedas, entretanto
podem resultar em sequelas psicoldgicas, como a sindrome pdés-queda. Essa
condicdo leva a dependéncia, perda de autonomia, imobilizacdo, isolamento e
depressao. Esse cenario pode gerar uma limitagdo na pratica das atividades diarias,
contribuindo para inatividade e declinio da capacidade funcional, elevando o nivel de
fragilidade desse idoso (Oliveira et al., 2014; Lopes, Dias, 2010).

De acordo com Alves et al. (2017), no que diz respeito ao impacto das quedas
nas atividades diarias de idosos, constata-se que 53,33% conseguiram manter suas
atividades inalteradas em relagcao ao periodo anterior ao evento, enquanto 29,33%

passaram a enfrentar dificuldades e 17,33% deixaram de realizar tais atividades. A
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dificuldade em realizar as atividades cotidianas pode gerar a diminuigdo da forga
muscular, levando ao enfraquecimento, dependéncia fisica e psicoldgica, isolamento
social e possivel institucionalizagdo (Caberlon; Bos, 2015).

O relatério sobre prevencéo de quedas em idosos (OMS, 2010) apresenta uma
série de medidas importantes para reduzir o risco de quedas e lesdes relacionadas.
Entre as principais medidas estdo o aumento da conscientizagdo sobre a importancia
da prevencao de quedas, a identificacdo e modificacdo de fatores de risco intrinsecos
e extrinsecos e a implementagao de estratégias de intervencgao dirigida para modificar
os determinantes que aumentam a probabilidade de quedas. Essas medidas sao
fundamentais para promover a seguranga e a qualidade de vida dos idosos, reduzindo

o risco de quedas e lesdes relacionadas.

Sobre os sinistros de transito

Os pedestres representam uma parcela significativa das fatalidades resultantes
de sinistros de transito. No mundo todo o numero de pedestres mortos por
atropelamento alcancou 310 mil pessoas em 2016, o que corresponde a 23% do total
de 6bitos (OMS, 2018). No Brasil, conforme o Observatorio Nacional de Seguranga
Viaria (2020), as taxas mais elevadas de mortalidade por 100 mil habitantes séo
observadas nas faixas etarias de 50 a 59 anos e 60 anos ou mais.

De acordo com o Observatorio Nacional De Segurancga Viaria (2018) em 2016,
a taxa de o6bitos por sinistros de transito no Brasil foi, em média, de 18,12 mortes para
cada 100 mil habitantes. Entretanto, ao analisar exclusivamente a populacéo idosa,
essa taxa atingiu 24,60 6bitos para cada 100 mil habitantes (Figura 6). Este dado
revela que a taxa de oObitos por atropelamentos em idosos é 35% maior do que a
registrada para a populagdo em geral, evidenciando a maior suscetibilidade dos

idosos a sinistros no transito.
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Figura 6: Mortes no transito por grupo populacional/ 100.000 habitantes
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Fonte: produzido pela autora (2025) com base em dados do Observatério Nacional De Segurancga
Viaria (2018).

Dados da Secretaria de Estado da Seguranga Publica e Defesa Social do
Espirito Santo (Detran-ES, 2018) apontam que os pedestres idosos sdo os mais
afetados em acidentes de transito (Figura 7), especialmente em atropelamentos. Essa
realidade evidencia a vulnerabilidade desse grupo etario nas vias urbanas,
ressaltando a importancia de politicas publicas e a¢des voltadas para a seguranga e

protecao dos idosos no trafego.
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Figura 7: Vitimas parciais por atropelamento no Espirito Santo (2018)
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Fonte: Relatério Anual De Estatistica De Transito - 2018 (Detran-ES).

As limitagdes advindas do envelhecimento colocam o idoso em um grupo mais
suscetivel a riscos no ambiente urbano ao se deslocar pela cidade. Comparado a
outras faixas etarias, os idosos apresentam maior indice de ferimentos graves e
obitos. Pesquisas indicam que as chances de mortes por atropelamento aumentam
proporcionalmente a idade, e os idosos possuem sete vezes mais chances de falecer
em decorréncia de um atropelamento, além da predominancia de vitimas do sexo
masculino. Ademais, os acidentes de transporte terrestres destacam-se pela maior
taxa de mortalidade hospitalar dentre os tipos de causas externas de internacao
(OECED, 2001; Silva et al., 2019; Sadeghi-Bazargani; Samadirad; Moslemi, 2018).

O estilo de vida dos idosos reflete praticas diarias distintas de outros grupos
etarios. De acordo com o SEADE (2016), a maior incidéncia de atropelamentos entre

os idosos ocorre entre 9 e 10 horas da manha, periodo em que o trafego € menos
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intenso, ao contrario do padrao observado na populagao em geral, que registra taxas
mais elevadas de acidentes nos horarios de maior movimentagcao. Além disso, a
populacdo idosa tende a realizar deslocamentos a pé com maior frequéncia,
destacando a maior vulnerabilidade desse grupo no ambiente viario. Outro fator
apontado é a tendéncia dos idosos em voltar o olhar mais para os pés, prestando
menos atencgao ao trafego (Zito et. al., 2015).
Estudos revelaram que 63% dos sinistros viarios ocorreram em um raio de até
1 km da residéncia (Kent e Fildes, 1997). Em relagé&o aos acidentes fatais, observou-
se que uma parcela significativa ocorreu no meio ou final de travessias. Entre os
pedestres idosos envolvidos em tais sinistros, 41% foram atingidos proximo ao
passeio, enquanto 35% estavam a certa distdncia da calgada. A velocidade de
deslocamento destaca-se como o principal fator explicativo para a localizagdo desses
eventos (RTA, 2000).
NACTO (2016) destaca que a caracteristica mais significativa de uma via é
a velocidade dos meios de transporte motorizados, estando diretamente relacionada
ao risco de fatalidades em caso de sinistros envolvendo pedestres. Essa velocidade
nao apenas influencia a gravidade desses eventos, mas também afeta a capacidade
de sobrevivéncia dos pedestres. O documento estabelece uma correlagao entre a
velocidade dos veiculos e a incidéncia de 6bitos no ambiente viario, conforme ilustrado
na Figura 8, evidenciando que quanto maior a velocidade, maior € a probabilidade de

ocorréncia de fatalidades.

Figura 8: Relagdo entre velocidade de impacto e risco de morte do pedestre
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O Guia Global de Desenho de Ruas (NACTO-GDCI, 2016) relata que os
ferimentos ocasionados por sinistros de transito estdo diretamente relacionados ao
desenho das vias. O Quadro 3 apresenta os principais fatores que causam esses

eventos.

Quadro 3: Causas de fatalidades no transito relacionadas ao desenho das vias

Aspectos do
desenho urbano

Consequéncias para o pedestre

Auséncia de
Calgcadas

Quando as calgadas séo bloqueadas, estreitas ou inexistentes, os
pedestres sao obrigados a caminhar nas vias, o que se torna um
risco em locais projetados para alta velocidade de veiculos.

Auséncia de
Travessias
Acessiveis

A falta de travessias seguras coloca os pedestres em risco, sendo
comum sinistros no meio de grandes ruas onde a prioridade é dada
ao volume e velocidade dos automoveis.

Auséncia de
Protecao

Ruas largas sem areas de refugio expéem pedestres a veiculos em
movimento por distancias mais longas, sendo particularmente
perigoso para pessoas mais velhas ou com mobilidade reduzida.

Falta de
Previsibilidade

A auséncia de semaforos e mostradores de contagem regressiva
prejudica a capacidade dos pedestres de julgar com seguranga o
tempo disponivel para atravessar.

Auséncia de
Instalag6es para

Ciclistas correm riscos de colisdo quando compartilham vias com
automodveis em velocidades moderadamente altas, especialmente

Bicicletas em ruas de multiplas faixas.

Desenho Cruzamentos amplos muitas vezes sdo desenhados para manobras
Deficiente de perigosas e alta velocidade, resultando em falta de visibilidade e ma
Cruzamento avaliacao dos movimentos dos usuarios.

Areas de Passageiros de transporte coletivo enfrentam riscos ao embarcar e

desembarcar em locais sem infraestrutura adequada,
Embarque sem . .
especialmente em ruas de alta velocidade e cruzamentos mal
Seguranca .
projetados.
Perigos de Obstaculos e deterioracdo da superficie, como buracos,
Superficie representam riscos para pedestres e ciclistas.

Fonte: NACTO-GDCI, 2016.

Além dos elementos de projeto viario, o planejamento do uso do solo também
desempenha um papel significativo na incidéncia de sinistros de transito, pois pode
proporcionar facilidades e servigos que asseguram deslocamentos a pé de forma
continua e segura. O Manual de segurancga viaria para gestores e profissionais da
area (OMS, 2013) define que a ocorréncia de sinistros com pedestres em uma
determinada area esta diretamente relacionada a densidade populacional, sendo
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influenciada tanto pela populagéo residente quanto pela populagao total exposta ao
risco.

O manual salienta ainda que a implementag&o de politicas e estratégias que
promovam o uso misto do solo, incentivando deslocamentos mais curtos, pode tornar
o ato de caminhar mais viavel e seguro. A estrutura da cidade também tem influéncia
sobre variagdes nas taxas de mortalidade no transito, incluindo as taxas de pedestres,
sao observadas entre cidades com diferentes niveis de renda. Essas variagdes
sugerem que a configuragéo urbana, a distribuicdo modal, a exposi¢cédo de motoristas
e pedestres, juntamente com o desenho viario, o design dos veiculos e os fatores
socioeconémicos, desempenham papéis significativos na determinagao das taxas de
mortalidade.

Estes fatores, interligados as dificuldades fisioldégicas que os idosos possam
apresentar, os tornam mais fragilizados no ambiente viario. O Guia Global de Desenho
de Ruas (NACTO-GDCI, 2016) ainda indica uma série de estratégias do desenho
urbano para que desenvolver vias seguras para idosos entre elas: ilhas de refugio a
cada duas ou trés faixas de trafego (Figura 9), extensdes de meio-fio para diminuir as
distancias de travessia, maior visibilidade nas faixas de pedestres e restrigdes de

estacionamento em uma extensao de até seis metros das faixas de pedestres.

Figura 9: llhas de refugio e extensbes de meio fio

Fonte: Guia Global do Desenho de Ruas (2016).

Os estudos conduzidos por Kerber et al. (2019) enfatizam que os
atropelamentos representam um cenario preocupante devido as lesdes severas que

podem infligir aos idosos. As escoriagdes e contusdes, especialmente no cranio, face
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e membros superiores e inferiores, emergem como as lesées mais frequentes nesses
incidentes. Além disso, destaca-se a predominancia de lesdes em multiplos érgaos,
ressaltando um elevado percentual de afecgdes na regido da cabega e pescogo (Pinto
et al. 2016). Esses achados evidenciam a importédncia de medidas preventivas e
estratégias de segurancga direcionadas a esse grupo etario vulneravel, visando mitigar
0s riscos e impactos dessas ocorréncias.

As politicas publicas, programas e projetos destinados aos idosos sdo praticas
relativamente recentes. Agdes internacionais respaldadas pela Organizagdo das
Nacoes Unidas (ONU) e pela Organizagao Mundial da Saude (OMS) trouxeram maior
destaque para o tema em escala global, mas somente ganharam impulso a partir da
década de 1980, consolidando-se mais efetivamente nos anos 2000 em diante (Lima,
2021).

2.2.3. Politicas publicas e programas de inclusao do idoso na cidade

Em 1982, foi realizada pela ONU a primeira Assembleia Mundial sobre o
Envelhecimento, o evento cunhou a criagdo do primeiro Plano de Ac¢ao para o
Envelhecimento, o documento foi baseado na Declaragdo Universal dos Direitos
Humanos o qual aponta estratégias e recomendagdes socioecondmicas e culturais
acerca do envelhecimento populacional. Os paises integrantes tiveram o
compromisso de aplicar as estratégias propostas a fim de criar maior percepgao
acerca das necessidades dos idosos.

Na segunda Assembleia Mundial sobre o Envelhecimento, em 2002, foi
apresentado o Guia “Envelhecimento Ativo: Uma Politica de Saude”, com a
proposta de criar politicas na area da saude para melhorar a qualidade de vida ao
envelhecer, observando aspectos tanto intrinsecos quanto extrinsecos aos idosos. O
documento destaca também que o ambiente fisico onde o idoso esta inserido € um
fator determinante para sua qualidade de vida, enfatizando que ambientes que
apresentam multiplas barreiras fisicas sdo menos convidativos aos idosos e,
consequentemente, podem acarretar o isolamento e elevar problemas de mobilidade
(OMS, 2005).

Em 2007, a OMS langou o “Guia Global: Cidade Amiga do Idoso”, com o
principal objetivo de incluir o idoso em sua comunidade, além de enfatizar sua
importancia dentro do convivio social. O guia evidencia que “os idosos, em particular,

precisam de ambientes que lhes apoiem e capacitem, para compensar as alteragdes
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fisicas e sociais decorrentes do envelhecimento” (OMS, 2005, p. 9). Neste guia estéao
categorizados fatores que tornam uma “cidade amiga do idoso”, abrangendo oito itens:
Transporte, Habitac&do, Participacdo Social, Respeito e Inclusdo Social, Participagao
Civica e Emprego, Comunicagédo e Informagéo, Apoio Comunitario e Servicos de

Saude, Espacos Exteriores e Edificios, apresentados na Figura 10, a seguir:

Figura 10: Itens que tornam a cidade amiga do idoso
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Fonte: Organizacdo Mundial da Saude, Guia Global: Cidade amiga do idoso (2008).

Os itens Habitagao, Transporte e Espacos Exteriores e Edificios comunicam-
se diretamente com os aspectos do ambiente fisico. A seguir o Quadro 4 apresenta
os topicos abordados em cada um desses aspectos. Esses aspectos sao
fundamentais para a manutencdo da qualidade de vida e bem-estar das pessoas
idosas, pois impactam diretamente no conforto, acessibilidade, e seguranca nos

espacos urbanos.

Quadro 4: Itens para uma cidade amiga do idoso

Habitagao
v" Acessibilidade econdmica v Acesso a servicos
v" Servigos basicos v" Ligagdes com a comunidade
v' Concepgao adequada v’ Ligagdes com a familia
v Possibilidade de Modificagdes v' Opgdes de habitagéo
v' Manutencao facilitada v' Ambiente adequado

Transportes
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v' Disponibilidade v Paragens e estagdes de
v Acessibilidade econémica transportes
v’ Fiabilidade e frequéncia v’ Taxis disponiveis
v" Destinos de viagem v' Transporte comunitario
v Veiculos amigos das pessoas v Informacéo Facil
idosas v' Condicdes de condugao
v Servigos especializados para v Cortesia para com os
idosos condutores idosos
v’ Lugares prioritarios e cortesia v’ Estacionamento
dos passageiros v Motoristas de transportes

v Seguranga e conforto publicos

Espacgos exteriores e edificios

v" Ambiente agradavel e limpo v" Acessibilidade

v Importancia dos espacgos v Seguranga fisica
verdes v Vias pedonais e ciclovias

v Local para descansar v’ Edificios acessiveis

v' Passeios amigos das pessoas v Banheiros publicos adequados
idosas v Atendimento prioritario a

v Faixas de travessias seguras clientes idosos

Fonte: Organizagdo Mundial da Saude, Guia Global: Cidade amiga do idoso (2008).

O item da habitagao aborda a importancia de oferecer opgdes de moradia
apropriadas e acessiveis para os idosos em suas comunidades. Destaca a
necessidade de considerar a seguranga, o tamanho e a localizagao das residéncias,
bem como a disponibilidade de informacdes sobre opcdes de moradia e a
acessibilidade a servigos basicos. Além disso, ressalta a importancia de politicas que
facilitem o acesso a habitagdo a pregos acessiveis para os idosos, visando garantir
seu bem-estar e qualidade de vida (OMS, 2007)

O toépico transporte destaca a importancia de oferecer servigos de transporte
publico acessiveis, confiaveis e frequentes para os idosos, a fim de garantir sua
mobilidade e acesso a servigos basicos, bem como promover sua participacao social
e civica. Destaca considerar as necessidades especificas dos idosos, como a
acessibilidade e a seguranga dos meios de transporte, e sugere a disponibilizagédo de
servigos de transporte gratuito ou de tarifa reduzida para idosos em algumas cidades.
Além disso, ressalta a importancia de politicas que facilitem o acesso a servigos de

transporte publico para os idoso (OMS, 2007)
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Por fim, os espagos exteriores e edificios destacam a importancia de criar
ambientes externos e edificios publicos que promovam a mobilidade, independéncia
e qualidade de vida dos idosos. Isso inclui a necessidade de garantir acessibilidade,
seguranga e inclusdo social em espagos publicos, bem como edificios adequados
para atender as necessidades especificas dos idosos. Ressalta a influéncia desses
ambientes na participagao social, na protecdo contra danos fisicos e na seguranca
contra o crime, destacando a importancia de politicas e praticas que promovam a
inclusdo e o bem-estar dos idosos em ambientes urbanos (OMS, 2007).

Em nivel nacional, destaca-se o Estatuto do Idoso (Brasil, 2003), Lei federal
mais significativa regulamentadora dos direitos dos idosos no Brasil, assegurando a
protecao das oportunidades para melhor preservacao da qualidade de vida na terceira
idade. O documento ressalta o direito “a cidadania, a liberdade, a dignidade, ao
respeito e a convivéncia familiar e comunitaria”, garantindo também o direito a
“‘educacgao, cultura, esporte, lazer, diversbes, espetaculos, produtos e servigos”
(Brasil, 2003, art. 3). Destaca-se também a Politica Nacional do Idoso (Brasil, 1994)
que visa garantir o direito dos idosos “criando condigbes para promover sua
autonomia, integracao e participagao efetiva na sociedade” (Brasil, 1994, art. 1)

No que diz respeito a mobilidade, os documentos mencionados garantem o
direito de ir e vir da pessoa idosa. O Art.39 do Estatuto do ldoso (Brasil, 2003)
assegura que aqueles maiores de 65 anos tém a gratuidade dos transportes coletivos
urbanos e semiurbanos. Porém, ainda ha deficiéncias na execucédo das reais
necessidades acerca da mobilidade e acessibilidade de idosos defendidas nas
politicas. Como forma de auxilio, em 2017 foi aprovado o Projeto de Lei 7.061/2017
(BRASIL, 2017), incluindo no Estatuto do Idoso (Brasil, 2003) a garantia da mobilidade
urbana como direito fundamental da pessoa idosa.

A Lei 10.098 de 2000 (BRASIL, 2000b) proporciona respaldo as iniciativas de
mobilidade e acessibilidade, ao estabelecer diretrizes e critérios para a promogao
dessas politicas. Essa legislagdo tem como objetivo a eliminagdo de barreiras e
obstaculos nos espacgos urbanos, contribuindo para tornar o ambiente mais inclusivo
e acessivel a todos. Além disso, foi promulgado em 2013 o Decreto n. 8114/2013,
que institui o Compromisso Nacional Para o Envelhecimento Ativo (CNEA) essa
iniciativa esta alinhada com a Politica Nacional do Idoso (Brasil, 1994) e o Estatuto do
Idoso (Brasil, 2003) garantem, entre outros beneficios, prioridade e seguranga no

embarque e desembarque nos transportes publicos coletivos, gratuidade nas tarifas



77

de transporte publico e reserva de vagas em estacionamentos publicos e privados.
Tais medidas visam melhorar o acesso dos idosos aos bens e servigos previstos por

lei (Brasil, 2013). O Quadro 5 agrupa as principais leis abordadas e seus objetivos:

Quadro 5: Resumo das leis e programas de assisténcia ao idoso

Lei /programa | Objetivo

Plano de Acao para Compromisso dos paises integrantes sobre a aplicagao de
o Envelhecimento  estratégias socioecondmicas e culturais para atender as
(1982) necessidades dos idosos.

Guia Visa melhorar a qualidade de vida da populagdo ao envelhecer,
"Envelhecimento levando em conta aspectos intrinsecos e extrinsecos aos idosos.
Ativo: Uma Politica Destaca a importancia do ambiente fisico, livre de obstaculos, na
de Saude" (2002) qualidade de vida, sociabilidade e mobilidade dos idosos.

Inclus&do do idoso na comunidade e sua valorizagado no convivio
Guia Global: Cidade social. Assim como a criacdo de ambientes que auxiliam e
Amiga do Idoso possibilitam os idosos compensar as alteragoes fisicas decorrentes
(2007) do envelhecimento, sem grandes esforcos e com autonomia e
qualidade de vida.

Garantir direitos como cidadania, liberdade, dignidade, respeito,
convivéncia familiar e comunitaria. Além de proporcionar acesso a
educacao, e opgoes de cultura, esporte e lazer, na terceira idade.

Estatuto do Idoso
(Brasil, 2003)

Promover a autonomia, integragéo e participagao efetiva dos
idosos na sociedade. Assegurando a gratuidade dos transportes
coletivos urbanos e semiurbanos para maiores de 65 anos.

Politica Nacional do
Idoso (Brasil, 1994)

Eliminar barreiras e obstaculos nos espacgos urbanos, para torna-
los mais inclusivos, estabelecendo diretrizes para politicas de
mobilidade e acessibilidade

Lei 10.098 de 2000
(BRASIL, 2000b)

Projeto de Lei
7.061/2017 (BRASIL,
2017)

Incluir a garantia da mobilidade urbana como direito fundamental
da pessoa idosa no Estatuto do Idoso.

Garantir prioridade e seguranga no transporte publico, gratuidade
nas tarifas e reserva de vagas em estacionamentos publicos e
privados para os idosos.

Decreto
n. 8114/2013

Fonte: produzido pela autora com base nos documentos citados (2024).

Este capitulo abordou de forma ampla as questdes centrais relacionadas ao
envelhecimento na cidade contemporénea, explorando tanto os aspectos
demograficos quanto fisioldogicos do processo de envelhecer. A analise do
envelhecimento populacional destacou o crescimento expressivo da populacao idosa
e suas implicagbes para a sociedade. Foi examinado também o processo de
envelhecimento em si partindo de uma visao fisioldgica e considerando nao apenas

os desafios impostos, mas também a importancia de promover um envelhecimento
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ativo e saudavel que possa assegurar maior qualidade de vida e bem-estar na terceira
idade.

A relacao entre o envelhecimento populacional e o0 ambiente urbano foi o foco
da segunda parte do capitulo. A mobilidade foi discutida como um elemento essencial
para a manuteng¢ao da qualidade de vida dos idosos, abordando os riscos e desafios
que eles enfrentam nas cidades contemporéaneas, especialmente em relagdo a
seguranga e acessibilidade nos espagos publicos, expondo as quedas e
atropelamentos como maiores causadores de morbimortalidade. Foram analisadas
também as politicas publicas e programas existentes voltados a incluséo do idoso no
espacgo urbano com objetivo de compreender o que tem sido feito em prol da
seguranga do idoso nas cidades, ressaltando a necessidade de iniciativas que
promovam ambientes mais inclusivos e seguros para essa parcela da populagao.

O capitulo evidenciou que o envelhecimento populacional impde
transformacdes significativas nas cidades, exigindo um planejamento urbano que
integre as necessidades especificas dos idosos, buscando garantir sua participagao

ativa e sua seguranga no espago urbano.
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3. CONFIGURAGCAO URBANA E ENVELHECIMENTO

O capitulo fundamenta-se nos aspectos essenciais que influenciam a
experiéncia dos idosos nas cidades contemporaneas. Serédo discutidos elementos
morfolégicos e desenho urbano seguros, considerando como a infraestrutura de vias,
calgadas, travessias e areas publicas projetadas podem garantir a seguranga,
acessibilidade e autonomia dos pedestres idosos em seus deslocamentos urbanos.
Além disso, serdo abordados os elementos que influenciam a caminhabilidade,
apresentando guias existentes que categorizam os elementos essenciais para uma
mobilidade ativa e segura a pé.

Foram tratados também aspectos de segurancga viaria e seu impacto nos
deslocamentos e acessos do pedestre idoso. Este capitulo visa oferecer uma
compreensao abrangente das interagdes entre os idosos e 0 ambiente urbano durante
seus deslocamentos a pé, destacando a importancia de estratégias especificas de
planejamento urbano seguro e inclusivo, que atendam as necessidades dessa parcela

significativa da populagao.
3.1. A morfologia do ambiente urbano e a mobilidade a pé de idosos

Os aspectos morfolégicos do ambiente urbano impactam diretamente na
mobilidade ativa a pé dos idosos. Esses aspectos se referem a forma e estrutura fisica
das cidades, incluindo a distribuicdo espacial de edificios, vias, calgadas, pracas e
areas verdes.

O ambiente tem um papel fundamental na nossa qualidade de vida e no nosso
bem-estar. Pode ser definido como um conjunto de atributos fisicos,

sensoriais, cognitivos, afetivos, espirituais, climaticos e funcionais que nos
circundam no dia a dia e do qual fazemos parte” (Perracini, 2002, p. 798).

Para Simoni (2015) os espacos urbanos publicos estdo intrinsecamente ligados
ao meio urbano, sua morfologia e apropriagées. Essa relagdo manifesta-se nos
elementos fisicos, naturais e construidos desses espacos, 0s quais se apresentam
nos desenhos e configuragdes urbanas, que por sua vez representam a imagem do
local, da cidade, da regiao ou do pais. A maneira como esses espagos sao planejados
e utilizados ndo s6 atende as necessidades funcionais, mas também expressa a
identidade e a cultura da comunidade que os ocupa, exercendo uma influéncia

significativa na experiéncia e na qualidade de vida de seus habitantes.
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A relagao entre a morfologia urbana e a mobilidade dos idosos a pé é complexa
e multifacetada, envolvendo diversos fatores como a acessibilidade, seguranca,
conforto e atratividade dos espacos publicos. A compreensdo desses aspectos de
influéncia sobre a mobilidade ativa dos idosos é fundamental para o desenvolvimento
de politicas e intervengdes urbanas que promovam a inclusdo e a qualidade de vida
dessa parcela da populacdo, esses fatores sdo associados a caracteristicas do
ambiente construido de trés dominios (sistemas de transporte, uso do solo e design
urbano) podem impactar tanto as limitagdes funcionais quanto a incapacidade de
maneira positiva e negativa (Rosso; Auchincloss; Michael, 2011).

No estudo realizado por Giehl et. al, (2012), enfatiza-se a importancia de
infraestruturas urbanas bem projetadas, incluindo calgadas, ruas e espagos publicos
de qualidade para promover deslocamentos eficientes e seguros. Esses elementos
nao so facilitam o transito de pedestres, ciclistas e outros modos de transporte nao
motorizados, mas também criam um ambiente propicio para a pratica regular de
atividade fisica. A presenca de infraestrutura de qualidade e acessivel pode
desempenhar um papel fundamental na promocdo da saude e bem-estar da
populagao idosa, ao incentivar um estilo de vida mais ativo e saudavel. O Guia Global
do Desenho de Ruas (2016) enfatiza ainda que:

Os pedestres precisam de caminhos continuos e desobstruidos para circular,
espacos bem iluminados, edificios com bordas convidativas, lugares

sombreados para repousar € caminhar, e sinalizagado orientativa para usufruir
de uma experiéncia de rua segura e confortavel. (NACTO, p. 72, 2016).

Malatesta (2018) ressalta o valor de estabelecer uma rede de mobilidade a pé
que inclua uma variedade de espagos acessiveis para caminhar, tais como calgadas,
travessias, passagens, pragas e becos, entre outros. Estes componentes tém como
objetivo assegurar a adaptabilidade das rotas para pedestres, que tém variados perfis
e necessidades, usando a rede para executar varias tarefas. Os tracos desta rede
espelham diretamente a qualidade do espaco urbano e a experiéncia do pedestre ao
utiliza-lo. Assim, uma infraestrutura eficaz para mobilidade a pé deve proporcionar
infraestrutura apropriada ao cenario e as necessidades dos pedestres, levando em
conta fatores como utilidade, acessibilidade, seguranca, conforto e atratividade. Tais
qualidades s&o essenciais para reestruturar e humanizar o ambiente urbano,

fomentando uma cidade mais inclusiva e acessivel.



81

Para Simoni (2015) a avaliagdo do nivel de qualidade dos espacgos publicos
urbanos é essencial para garantir o uso adequado por todos os usuarios, em especial
grupos mais vulnerabilizados como os idosos. E fundamental considerar aspectos
como sinalizagao clara e eficaz, calgadas desobstruidas, uma via paisagistica bem
planejada com arborizagdo adequada, e iluminagdo apropriada. Essas medidas
buscam promover a seguranga e o conforto de pedestres em idade avancada, além
de contribuirem para a criacdo de uma harmonia ambiental, tornando os espacos
urbanos mais agradaveis e inclusivos.

Giles-Corti et al. (2016) destacam, em um estudo sobre a influéncia do desenho
urbano na caminhabilidade das pessoas, que o caminhar por lazer e como meio de
transporte estdo diretamente ligados ao acesso e a diversidade de locais de lazer e
transporte local. Isso destaca a importancia de um ambiente que facilite e promova a
vida ativa. Para os autores projetar o ambiente com essas consideragdes, auxilia na
reducao da desigualdade social.

Marques (2016) defende que o desenho urbano tem o potencial de tornar as
cidades mais dinamicas e seguras, ao criar um ambiente que incentiva as pessoas a
caminhar, pedalar ou simplesmente passar mais tempo nos espacgos publicos. Speck
(2012) destaca a importancia das fachadas ativas e diversificadas para a caminhada,
pois impactam diretamente no bem-estar e seguranga no caminhar do pedestre. A
escolha de caminhar por lazer e locomocéo varia de acordo com as mudang¢as no
acesso aos transportes e na diversidade de locais de lazer, evidenciando a
importancia do ambiente local para facilitar e promover a vida ativa.

Para Ramos e Santil (2022), na interacdo entre o desenho urbano e a
mobilidade a pé, analisar o impacto do automével na estruturagdo das cidades é
fundamental. A introdugédo do trafego de veiculos pode modificar a percepgao das
escalas e dimensdes urbanas, uma vez que os carros passam a dominar os espacgos
publicos por suas necessidades de deslocamento e estacionamento.

Um estudo realizado por Mynarski, Magro e Luzardo (2023) revelam que os
idosos escolhem os horarios para se locomover com base no fluxo de automdéveis,
optando por utilizar os espagos publicos em momentos de menor intensidade de
veiculos. A necessidade de ajustar sua rotina de acordo com o fluxo de automodveis
evidencia a priorizagdo desse meio de transporte no planejamento urbano, que

direciona os maiores investimentos em infraestrutura para a construcido de vias
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visando a fluidez de automadveis, em detrimento do transporte publico coletivo e dos
pedestres.

Vasconcellos (2017) também aponta que a falta de prioridade para o pedestre
€ evidenciada pela decisao de atribuir ao proprietario do terreno a responsabilidade
pela construcdo e manutencdo das calgadas. Essa determinagdo sugere que a
mobilidade a pé nao é considerada um assunto publico, mas sim privado. Resultando
em uma engenharia viaria projetada com foco nas vias de rolamento dos veiculos
automotores, relegando as necessidades dos pedestres a um plano secundario. Em
muitos casos, o idoso tende a enfrentar mais dificuldades com essa atribuicao,
especialmente devido ao processo de envelhecimento, o que pode resultar em
limitacbes para realizar a manutencao adequada dos passeios.

Bartolomeos et. al, (2013) destaca no “Seguranga do Pedestre: manual de
seguranga viaria para gestores e profissionais da area” que a implementacao de
abordagens integradas resulta na criagao de comunidades mais saudaveis, eficientes
e sustentaveis, aonde o caminhar seguro néo € s6 uma opgao, mas um direito de
todos. O érgdo aponta oito estratégias (1) mobilidade maior e mais inclusiva, 2)
espacos para pedestres bem projetados e geridos, 3) melhor integracao das redes, 4)
planejamento solidario do uso do solo e do espago, 5) redugao do perigo nas vias, 6)
menos criminalidade e temor dos crimes, 7) autoridades mais solidarias e 8) uma

cultura do caminhar) que norteiam essas ac¢des, expostas na Figura 11 a seguir:
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Figura 11: Abordagens para o caminhar seguro
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Fonte: Organizagdo Pan-americana de Saude (2013).

A mobilidade urbana vai além do deslocamento, sendo também uma questao
de inclusao social e qualidade de vida. As abordagens para um caminhar seguro
expdem que, a partir do momento em que as cidades sao projetadas com foco na
idade,

habilidade, origem étnica ou cultural. Ambientes bem planejados proporcionam

acessibilidade universal, todos se beneficiam, independentemente de
espagos publicos saudaveis e atrativos, favorecendo a caminhada e o convivio
(Bartolomeos et. al, 2013).

A integracao das redes de transporte é essencial para garantir percursos
seguros e conectados, promovendo a mobilidade sustentavel. O planejamento urbano
deve priorizar o pedestre, reduzir a dependéncia do carro e garantir ruas seguras para
todos. Um ambiente urbano bem policiado e projetado contribui para reduzir o crime

e 0 medo, tornando as ruas acolhedoras para a caminhada. Promover uma cultura de
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caminhada, com informagbdes acessiveis sobre locais seguros e agradaveis, é
fundamental para criar cidades mais humanas e sustentaveis (OPAS, 2013).

A adocao desses principios e implementar das acdes propostas possibilita que
as comunidades criem ambientes onde caminhar seja uma opgéo segura, conveniente
e agradavel para todos. Isso ndo apenas melhora a qualidade de vida das pessoas,
mas também contribui para a redugéo da poluigdo, a promogao da saude publica e a
criacdo de cidades mais inclusivas e resilientes.

Sharpin et al. (2022) defendem a implementagdo de areas de transito calmo
para melhoria da mobilidade ativa. Essa abordagem tem objetivo de reduzir a
velocidade de veiculos motorizados em areas determinadas, aumentando a
seguranga daqueles que caminham, pedalam, ou que se utilizam do transporte
publico. Considera também, implementar velocidades limites reduzidas para veiculos
motorizados nas areas urbanas, enfatiza a configuragao da rua, incluindo calgadas,
ciclovia e faixas de trafego misto, como base para a aplicacdo de outros recursos de
desenho e infraestrutura, além do contexto especifico de cada local para aplicacdo do
transito calmo. Por fim, aponta que é necessario se atentar as necessidades de todos
0s usuarios, em especial aqueles mais vulnerabilizados como idosos e pessoas com
deficiéncia.

Van Cauwenberg et al. (2012) realizaram uma pesquisa abrangente sobre os
fatores de desenho urbano que impactam a escolha da caminhada como meio de
locomogéao por idosos, em que destacam a importancia do acesso facilitado a lojas,
servigos e transporte publico para esse grupo. Ressaltaram a relevancia da qualidade
das calgadas, da seguranca das travessias, presenca de bancos para descanso e da
clareza das passagens.

A seguranga no transito, especialmente devido ao trafego intenso e a
vulnerabilidade dos idosos, foi identificada como um aspecto critico. A estética urbana,
incluindo a arquitetura, elementos naturais e a preservagdo do ambiente, também
foram fatores significativo na percepcéo dos idosos. Van Cauwenberg et al., (2012)
ainda enfatiza o clima como um elemento a ser considerado, uma vez que condicoes
climaticas adversas podem dificultar a locomogao desse grupo. Speck (2017) reforga
essa concepgao ao pontuar que “Uma cobertura arborea consistente pode fazer muito

para aprimorar o que poderia ser uma caminhada ruim.”
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3.2. Seguranga viaria

Este segmento teve como objetivo conceituar a seguranca viaria, iniciando pela
analise da composi¢cdo do ambiente viario urbano e seus principais elementos, os
quais também serviram como base para a definicdo dos critérios avaliativos das vias
analisadas pela pesquisa. Além disso, buscou-se elucidar questdes relevantes
relacionadas a seguranca viaria, com foco especial na vulnerabilidade dos pedestres
idosos, relacionando as demandas especificas que o processo de envelhecimento

acarreta com a ocorréncia de sinistros viarios que envolvem esse grupo.
3.2.1. Composigao do ambiente viario

A via é entendida como “a unidade basica do espaco urbano através da qual
as pessoas vivenciam a cidade” (NACTO, 2016, p.4). O sistema viario € composto por
calgadas, faixas de rolamento, estacionamentos, ciclovias e canteiros (Figura 12) que
conectam a cidade dispondo de diferentes usos e condicbes de circulagdo. A
concepcgao de uma infraestrutura viaria eficiente e segura tem potencial de aumentar

a qualidade de vida e trazer diversos beneficios aos moradores (NACTO, 2016).

Figura 12: Elementos do sistema viario

Fonte: NACTO-GDCI, (2016).

A cidade acontece por meio do sistema viario, suas configuragdes ditam a
forma como uma sociedade vive e quem sao os atores chaves desse cenario, é palco
de encontros, eventos, manifestacdes e transformacdes da vida cotidiana. Discuti-la

€ mais do que determinar fluxo de veiculos motorizados, abrange a passagem, o



86

acesso, a permanéncia, e a mobilidade, a Figura 13 conceitua esse conjunto de

relagdes (Gongalves, 2020).

Figura 13: Relag¢des do sistema viario
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Fonte: Gongalves (2020).

e Faixa de rolamento

As ruas sao sistemas complexos que abrangem uma vasta camada de
componentes oposta a uma visdo simplista de que seriam apenas caminhos para
veiculos, sdo como espacos dindmicos, multifacetados e essenciais para a vida
urbana. Elas ndo apenas conectam lugares, mas também moldam interagdes sociais,
atividades econbmicas e culturais, além de promoverem saude publica e
sustentabilidade ambiental. Essa visao refor¢ca a importancia de planejar e projetar
ruas como elementos integrados ao tecido urbano, capazes de responder as
necessidades diversas de uma cidade em constante transformacao (NACTO, 2016).
As ruas sdo como salas ao ar livre formadas por multiplos planos: o plano do

piso na base, os edificios e as beiradas do leito carrogcavel nos planos laterais,

e o plano do firmamento como o teto da sala. Cada plano é constituido por

varios elementos individuais que muitas vezes sao regulados ou criados por

uma série de diferentes politicas, cédigos, diretrizes e procedimentos de
construgéo (NACTO, p. 4, 2016).

O Cdbdigo de Transito Brasileiro (CTB) instituiu pela Lei n°9.503 (1997)
categorias de vias: locais, coletoras, arteriais e expressas (transito rapido) cada uma
com um limite de velocidade estabelecido. Além disso, diferencia-se vias como

estradas e rodovias definidas como rurais. Em uma visao ampla as ruas foram tratadas
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historicamente como lugar de passagem e acesso, relegando seu carater de
permanéncia. Essa relagao afeta a vida publica a nivel local, interferindo ainda com a
diversidade dos usos, atividades, oferta de modais variados de transporte além da
regulamentagdo da velocidade dos veiculos automotivos (Gongalves, 2020).

A Figura 14 exibe como o espago disponivel da cidade pode variar dependendo
de como a via é utilizada e do modal de transporte escolhido. Conforme Malatesta
(2013), grande parte do congestionamento gerado nas ruas € ocasionado pelo uso
excessivo de veiculos motorizados, deslocamentos com menos de dois quildmetros
poderiam ser realizados a pé, fomentando a mobilidade ativa e melhorando as
condigdes viarias da cidade. A autora ainda defende que, da mesma forma que se
designa uma grande infraestrutura para mobilidade motorizada, deve ser implantada

uma rede de mobilidade ativa que melhore as condi¢cdes do deslocamento a pé.

Figura 14: Utilizagao do espago de acordo com o modal de transporte
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Fonte: NACTO-GDCI (2016).

As vias de transito rapido sdo aquelas com transito livre e acessos especiais,
sem intersegbes diretas, acessibilidade direta a lotes lindeiros e a travessias de
pedestres, nelas a velocidade maxima permitida € até 80 km/h. as vias arteriais sao
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caracterizadas por interse¢gdes em nivel, com presenga de semaforos, acessibilidade
a lotes lindeiros, vias secundarias e locais com fluxo para outras regides da cidade,
sua velocidade maxima é até 60 km/h. as vis coletoras sdo destinadas a coletar e
distribuir o trafego de veiculos que entram e saem de vias expressas e arteriais, com
velocidade maxima de até 40 km/h. aos locais séo aquelas com intersegdes em nivel
nao semaforizadas, para acesso ao local ou areas restritas, sendo permitido até 30
km/h (CTB, 1997).

A largura das vias deve ser baseada no contexto da rua, limite de velocidade
alvo e tipo de veiculos utilizados. Paralelamente devem ser utilizadas como
ferramenta para auxiliar na seguranca do pedestre, em que aquelas mais estreitas,
com até 3 metros de largura, tem potencial de reduzir as velocidades dos veiculos
automotores, tornar os motoristas mais cautelosos com o trafego e demais usuarios,
além de criar travessias mais curtas e calgadas mais largas (NACTO, 2016; WRI
Brasil, 2022).

As ruas desempenham papel fundamental nas relagdes humanas, sejam
sociais, econdmicas ou politicas de forma democratica. Além disso elas delimitam
territérios e estruturam o parcelamento do solo. Conversando diretamente com o
mercado imobiliario. Elas funcionam como suporte as infraestruturas que operam o
meio urbanizado, sistemas de drenagem, fornecimento de agua, coleta de lixo,
distribuicdo energética, transporte publico e servigos de emergéncia. Sdo organismo
integrados que representam pilares da cidade, sendo insuficiente defini-las por

categorias (Gongalves, 2020).

e Calgadas

Malatesta (2018) afirma que o elemento base para a mobilidade a pé sao as
calcadas. Conduzem a circulagdo e acesso de pedestres promovendo o caminhar,
sao ferramentas tanto sociais quanto econdmicas. Quando s&o conservadas e
oferecem segurancga e acessibilidade aos passantes contribuem para a saude publica
e capital social (NACTO, 2016).

Recomenda-se ser construida em 4 zonas principais: a zona da fachada (1),
faixa livre (2), zona de mobiliario urbano (3) e zona de amortecimento (4), como mostra
a Figura 15. A zona da fachada funciona como uma extensao do edificio podendo ter
entradas e portas ou placas do estabelecimento ou até mesmo mesas de
restaurantes. A faixa livre define o trajeto principal do pedestre e garante seguranca
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ao caminhar, segundo a NBR 9050 a dimensdao minima de largura deve ser 1,2m, o
Guia Global do Desenho de Ruas (NACTO,2016) recomenda entre 1,8m e 2,4m de
largura em ambientes residenciais e 2,4m a 4,5m nos centros da cidade ou areas
comerciais.

A zona de mobiliario urbano e destinada aos elementos de mobiliario e
instalagdes como iluminagao, bancas de jornal, assentos, postes, entre outros. Por fim
a zona de amortecimento € o espaco imediatamente ao lado da calgada e pode ser
formada por diferentes elementos, ela funciona como uma protecédo para o pedestre
contra os automoéveis (NACTO, 2016).

Figura 15: Desenho da calgada

Fonte: NACTO-GDCI (2016).

Calgadas irregulares e com obstaculos representam barreiras ao deslocamento
e prejudicam a seguranca dos pedestres na cidade. E fundamental que o espaco
destinado ao fluxo de pessoas, incluindo as faixas de travessia, possua uma faixa livre
e continua preservando sua funcionalidade. A infraestrutura voltada para a mobilidade
ativa deve formar uma rede conectada, que encurte trajetos e oferega multiplas
opgdes de rotas para alcancgar os destinos mais frequentes dos pedestres (NACTO,
2016).

e Travessias
As faixas de travessias representam o momento em que pedestres e

automoveis se cruzam, em que estao expostos a um maior risco de atropelamentos e
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fatalidades. Travessias bem conservadas que possuam elementos que visem maior
conforto e seguranca do pedestre favorecem a caminhada e moldam o
comportamento dos passantes. Elas podem estar localizadas nos cruzamentos ou
meio da quadra, possuir semaforizagdo ou nao, podem ser executadas no nivel da
rua, com os rebaixamentos de calgada ou elevadas (NACTO, 2016).

O desenho das travessias deve guiar o pedestre ao caminho mais seguro
possivel, diversos elementos podem ser implementados para favorecer a caminhada
segura. A extensdo do meio fio, zonas de refugio central, a demarcagéo no piso,
elevagao do nivel sdo algumas das estratégias de protecdo do pedestre (NACTO,
2016).

O planejamento de uma travessia € multifatorial e deve considerar aspectos
como o volume de pedestres e veiculos motorizados, seja ele atual ou estimado além
do uso do solo no entorno. E importante identificar o perfil dos usuarios, incluindo
criangas, idosos e pessoas com deficiéncia, considerar fatores como a largura das
calgadas e das faixas de trafego, a velocidade da via, a classificag&o viaria e o design
do local. A largura minima recomendada para a travessia € de 4 m, ajustando-se
conforme o fluxo de pedestres. Para incentivar seu uso, sugere-se implementar faixas
a cada 80 m ou 100 m. Em vias ja existentes, é relevante analisar as linhas de desejo
dos pedestres para definir os melhores pontos de travessia (NACTO, 2016; Cidade de
Sao Paulo, 2020).

3.2.2. A seguranca viaria e o pedestre idoso

A segurancga viaria tem grande relevancia no contexto urbano visto a relagao
entre os meios de transportes ativos e motorizados, aonde a seguranga do primeiro
depende em certos niveis do segundo. A piramide inversa de prioridades no uso das
vias urbanas (Figura 16) estabelece maior relevancia para pedestres e ciclistas pois
compde a parcela de maior significancia nos modais de circulagdo na cidade. Esse
fato justifica-se, primordialmente, e devido a fragilidade das pessoas idosas no
ambiente viario, além de ser essencial para a promog¢ao da seguranga e qualidade de
vida (Lima, 2021).
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Figura 16: Piramide inversa de prioridade no transito
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Segundo Ferraz et al., (2012), a seguranga viaria € fortemente influenciada
pelos niveis de desenvolvimento socioecondmico dos paises, sendo que aqueles com
maior desenvolvimento tendem a apresentar vias mais seguras e taxas de mortalidade
por sinistros de veiculos menores. Em niveis sociais, a seguranga no transito é
determinada pela existéncia de uma cultura consolidada de seguranga viaria,
legislagao e puni¢gdes mais rigorosas, maior conhecimento e respeito as leis e normas
de transito pela populacédo, condutores e pedestres com melhor instrucdo e amplo
acesso da populacado as informacdes sobre estatisticas de sinistros (Ferraz et al.,
2012).

Economicamente, o nivel de desenvolvimento esta diretamente ligado ao
numero de mortes no transito, influenciado por diversos fatores, como condutores
imprudentes devido a falta de cultura de seguranca viaria, vias mal projetadas e mal
conservadas, veiculos antigos e sem manutengao adequada, legislagao inadequada,
fiscalizagao insuficiente, alta utilizagdo de motocicletas e veiculos similares, além de
atendimento médico precario as vitimas (Ferraz et al., 2012).

Em 2020, durante a Assembleia Geral da ONU, foi proclamada a “Segunda

Década de Agéao pela Seguranga no Transito”, abrangendo o periodo de 2021 a 2030,
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com o objetivo de reduzir em até 50% o numero de mortes e lesdes no transito. Uma
das metas estabelecidas é integrar a seguranga viaria no planejamento do uso do
solo, no desenho das vias e no sistema de transportes, o que contribuira para a coleta
de dados e o desenvolvimento de politicas publicas nesse sentido. Além disso, a
promogao de modais de transporte sustentaveis, de qualidade e acessiveis, capazes
de proporcionar seguranga aos usuarios mais vulneraveis, visa fomentar a mobilidade
ativa e melhorar a qualidade de vida (ONU, 2020).

Os niveis de seguranga viaria em um ambiente urbano tém um impacto
significativo na forma como as pessoas interagem e se movem pela cidade. Para
avaliar a seguranca, é crucial observar como diferentes grupos populacionais utilizam
0 espaco urbano em suas atividades diarias. No entanto, essa analise muitas vezes
revela disparidades, especialmente em relagdo aos grupos mais vulneraveis, como 0s
idosos. Devido as suas caracteristicas fisicas e cognitivas, estdo mais suscetiveis a
sinistros no transito. Em 2022 no Brasil os idosos representaram até 35% das mortes
de pedestres e 34% das mortes de ciclistas (Santos e Saraiva, 2022).

Outro dado relevante, exposto pelo estudo “Adeus as chaves: perfil, segurancga
e 0 momento da transi¢ao” (2022) conduzido pela Fundagao MAPFRE em parceria
com a CEBRAP nas cidades de Sao Paulo, Salvador, Rio de Janeiro, Recife e Porto
Alegre, revela que 60% dos ébitos entre condutores de automodveis no transito estao
na faixa dos 60 a 69 anos.

A avaliagédo da seguranga viaria relaciona-se ao numero de ferimentos e ébitos
no transito com indicadores como populacao, frota de veiculos, volume de trafego,
extensao da via, quantidade de transporte expressa em veiculo x quildmetro ou
passageiro x quildmetro - parametros essenciais para identificar areas de risco e
direcionar agdes eficazes para promover a seguranga no ambiente urbano (Ferraz et
al., 2023).

Em 2020, a Associagao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) promoveu uma
mudancga importante ao substituir a expressao "acidentes de transito" por "sinistros de
transito". Essa alteracdo reflete uma abordagem mais ampla, considerando né&o
apenas os eventos imprevistos, como implica o termo “acidente”, mas também os
eventos previsiveis e passiveis de prevencao. Essa mudanga de terminologia destaca
a importancia de adotar medidas proativas para evitar sinistros e proteger a vida e a

integridade das pessoas no transito.
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Todo evento que resulte em dano ao veiculo ou a sua carga e/ou em lesbes
a pessoas e/ou animais, e que possa trazer dano material ou prejuizos ao
transito, a via ou ao meio ambiente, em que pelo menos uma das partes estao
em movimento nas vias terrestres ou em areas abertas ao publico (NBR
10697, 2020).

Os sinistros de transito também acarretam consequéncias socioeconémicas e
ambientais para a populagdo. Em 2023, o custo econémico dos sinistros em todos os
paises foi estimado em torno de US$ 1,7 trilhdes. Esse calculo inclui despesas com
saude, tratamento médico e hospitalar, reabilitagcdo das vitimas, perdas materiais
(como veiculos e infraestrutura danificada), remocgéao de veiculos acidentados, resgate
de vitimas, reparo da via e sinalizagdo, perda de dias de trabalho, pensbes e
aposentadorias antecipadas, além de custos policiais e judiciais e despesas com
funerais (Ferraz et. al., 2023).

Além disso a sinistralidade pode resultar em sofrimento fisico e psicologico das
vitimas e de seus familiares. depressao, fobias, tanto nas vitimas quanto em pessoas
proximas, perda de qualidade de vida, desestruturagdo econémica das familias e
distanciamento de entes queridos devido ao tratamento hospitalar e de reabilitacdo
sdo algumas das consequéncias desses eventos na vida dos envolvidos. Os custos
ambientais que podem causar também impactam negativamente no meio urbano,
visto que sinistros que envolvam produtos quimicos podem resultar em vazamentos
ou derramamentos no solo, causando impacto significativo no meio ambiente (Ferraz
et. al., 2023).

A ocorréncia dos sinistros € complexa e envolve diversos fatores, que podem
estar atrelados direta ou indiretamente ao evento. Geralmente relacionam-se ao
comportamento humano e ao meio ambiente. Aqueles ligados ao comportamento
humano dizem respeito a padrédes como velocidade inadequada, ao consumo de
substancias ilicitas antes de dirigir, 0 cansaco e a sonoléncia, o desrespeito as leis de
transito vigentes, a falta de treinamento dos condutores e a baixa visibilidade do
veiculo/pedestre. Essas questbes podem impactar ndo sé na ocorréncia como na
gravidade dela (Ferraz, et. al., 2023).

Os autores (Ferraz, et. al., 2023) também elencam fatores de risco associados
as vias, tais como: defeitos na superficie de rolamento, projeto geométrico
inadequado, sinalizacao deficiente, interse¢des inadequadas, problemas na lateral da
via e iluminagao precaria em locais criticos. Além disso, diversos fatores de risco estéo

associados aos veiculos, tais como: manutencgao inadequada, o tipo e o tamanho do
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veiculo (tamanho), o projeto do veiculo, e a visibilidade reduzida. Ha também fatores
associados ao meio ambiente, como a chuva, neve, ventos fortes, neblina e fumacga,
Oleos ou materiais lubrificantes na via, propaganda comercial na lateral da via e
animais vivendo nas proximidades.

Bartolomeos et al. (2013) também destacam alguns fatores que apresentam
risco ao pedestre como o compartilhamento do leito viario por pedestres e automdéveis,
a fiscalizagcdo inadequada das leis de transito, o desrespeito dos motoristas aos
direitos de passagem dos pedestres, a distragado dos pedestres ao cruzar a faixa de
travessia, além de veiculos silenciosos (elétricos) que dificultam sua percepgéao pelo
pedestre.

Welle et al. (2015) enfatizam que a promogé&o do urbanismo sustentavel possui
um potencial significativo para aumentar a segurancga viaria, destacando a exposigao
e o risco como dois temas-chave. A pratica do desenho urbano sustentavel pode
reduzir a dependéncia do uso de veiculos motorizados, diminuindo assim a exposi¢cao
dos pedestres e evitando sinistros. Além disso, ao incentivar velocidades mais baixas
dos automdéveis, prioriza-se a seguranga dos pedestres e ciclistas, contribuindo para
um ambiente viario mais seguro e acessivel.

Welle et al. (2018) apresentam a abordagem do sistema seguro como um fator
determinante para a seguranca viaria. A seguranga viaria é resultado da interacao
entre diversos componentes de um sistema dinamico, que influencia ndo apenas o
comportamento das pessoas no meio urbano, mas também suas escolhas de
deslocamento. A abordagem central do sistema seguro baseia-se no entendimento de
que os seres humanos sao passiveis de erros, o que os torna esperados. As agdes
sao centralizadas na identificacdo e correcao das falhas nos sistemas de defesa, e
nao nos seres humanos em si, focando em uma abordagem proativa, que busca
prevenir eventos antes mesmo que eles ocorram. A Figura 17 apresenta os beneficios

que essa abordagem promove:
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Figura 17: Beneficios Ambientais e de Saude da Abordagem de Sistema Seguro
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Os elementos centrais de uma estratégia de Sistema Seguro incluem uma
governanga e gestao abrangentes, em que a responsabilidade pela segurancga viaria
€ compartilhada por varios atores, como usuarios, projetistas, governos, policia,
fabricantes de veiculos e autoridades regulatérias, designando um érgao gestor lider
para coordenar todas as atividades de segurancga viaria, a Figura 18 mostra as areas
de atuacao dessa abordagem. Além disso, € essencial estabelecer metas especificas
e adotar indicadores de desempenho em seguranga para orientar e medir o progresso,
juntamente com a analise de dados para monitorar o progresso e priorizar agées com

maior impacto (Welle et al. 2018).
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Figura 18: Areas de atuacdo do sistema seguro
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Outro aspecto importante € o estabelecimento de prioridades e acgdes
adequadas ao contexto, com base em diagndsticos que identifiquem areas para
melhorias de alto impacto. Além disso, a implementagao de sistemas para monitorar
e avaliar continuamente a eficacia das medidas de seguranga viaria adotadas é
fundamental para garantir a efetividade da estratégia (Welle et al. 2018).

Para criar um sistema viario seguro, os autores (Welle et al., 2018) identificam
oito areas que devem ser consideradas de forma integrada, e que demonstraram
reduzir mortes e lesdes no transito: 1) planejamento do uso do solo; 2) desenho e
engenharia viaria; 3) diversificagcdo dos modos de deslocamento; 4) gestdo de
velocidade; 5) fiscalizagdo, leis e regulamentagdes; 6) educagédo e capacitagao; 7)
projeto e tecnologia veicular; 8) resposta e atendimento de emergéncia pds-acidente.

Welle et al. (2018) também destacam cinco elementos-chave especificos para
o desenho urbano que, aplicados em conjunto, tém o potencial de aumentar a
seguranga dos pedestres, e consequentemente dos outros usuarios das vias. O

tamanho das quadras é um fator relevante, quadras longas tendem a permitir que o
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condutor trafegue em velocidades maiores e geralmente possuem menos travessias
para o pedestre. Quando existem mais intersegdes em determinado trecho o veiculo
precisa fazer mais paradas para os pedestres (Figura 19), gerando velocidades mais
baixas na via e consequentemente reduzindo o risco de sinistros. Ademais, sistemas
de quadras grandes e faixas multiplas dificulta a travessia do pedestre e facilita altas

velocidades para o condutor (Speck, 2017).

Figura 19: Tamanho das quadras x distancia de parada dos veiculos
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Fonte: Welle et al (2018).

A conectividade, que se refere a menor distancia entre pontos de interesse na
cidade, também é um fator chave para o projeto urbano. Uma malha altamente
conectada com ligagdes curtas, muitas interse¢cées e um numero reduzido de vias sem
saida, pode auxiliar na disperséo do trafego nas vias artérias. Para aumentar a
conectividade do espaco é necessario um parcelamento do solo denso e de uso misto.
A medida que a conectividade aumenta, as distancias percorridas diminuem e as
opc¢oes de rotas aumentam, permitindo viagens mais diretas entre destinos e criando
maior acessibilidade (Victoria Transport Policy Institute, 2012), reduzindo a
dependéncia de viagens motorizadas e tornam o deslocamento a pé e de bicicleta
mais facil e agradavel (Welle et al. 2018).

A largura das faixas de rolamento refere-se as distancias entre meios-fios
nos lados opostos de uma via e apresenta grande influéncia na seguranga do

pedestre, impacta diretamente a distancia que o individuo precisara atravessar para
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chegar ao outro lado da via. Faixas de rolamento estreitas priorizam a seguridade do
pedestre e mitigam a gravidade de sinistros de transito. Faixas mais estreitas séo
adequadas para ambientes urbanos, enquanto as mais largas sdo mais comuns em
vias expressas e rodovias (Welle et al. 2018). Além disso, um estudo da Cidade do
México mostra que, a cada 1 metro a mais na distancia de travessia de pedestres em
uma intersecédo, aumenta em até 3% a frequéncia de atropelamentos (Duduta et al.,
2015).

Welle et al. (2018) destacam também o acesso aos destinos, no qual locais
considerados Uteis ou de interesse (comércios, lazer, hospitais etc.) devem ser
localizados préoximo a destinos chaves como areas residenciais, escolas, pontos de
transporte publico e locais de trabalho. Garantir um acesso eficiente e seguro envolve
o planejamento e a manutencgao de infraestruturas viarias adequadas, como calgadas,
ciclovias, transporte publico e vias para veiculos motorizados. Além disso, é essencial
considerar a acessibilidade para pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico,
promovendo a interconectividade entre diferentes modos de transporte e priorizando
a seguranca de todos os usuarios nas vias publicas.

A densidade populacional ndo se relaciona diretamente a seguranca, mas
exerce influéncia em outros fatores do projeto. A localizagao de servigos, instalagdes
publicas e de transporte proximas de mais pessoas auxilia na redugao da necessidade
do veiculo motorizado, melhorando a condicdo para o deslocamento a pé. A
densidade populacional influencia diversos aspectos, como o planejamento urbano, o
acesso a servigos publicos, a mobilidade urbana e a qualidade de vida dos residentes.
Uma densidade populacional adequada pode promover a eficiéncia no uso do espaco
urbano, facilitar o acesso a infraestruturas e servigos, e contribuir para a
sustentabilidade ambiental e social de uma regido (Welle et al. 2018).

Em 1960, Donald Appleyard conduziu um estudo sobre os efeitos do trafego de
veiculos nas cidades, explorando a relagao entre a quantidade de automodveis nas
vias e 0 uso dessas vias pela populagédo. A Figura 20 apresenta os resultados desse
estudo, destacando em rosa as areas com trafego intenso, em laranja as de trafego
moderado e em azul as de baixo trafego. Essas analises revelam que a populagao
desfruta melhor dos espacos publicos e interage com sua vizinhanga quando ha um
menor volume de automoveis motorizados nas vias. Essa descoberta ressalta a

importancia de politicas urbanas que priorizem a redugao do trafego de veiculos além
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de velocidades menores nas vizinhancgas e incentivem formas mais sustentaveis de

mobilidade, como o transporte publico e a mobilidade ativa.

Figura 20: Interagdes sociais comparadas ao trafego de veiculos
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Fonte: Appleyard (1981). Imagem: Livable Streets 2.0. (2021).

Fernandes e Boing (2019) ressaltam que a seguranga dos pedestres € um dos
pilares fundamentais para a qualidade de vida nas cidades. Os autores também
mencionam estudos que destacam os sinistros envolvendo pedestres como altamente
incapacitantes, podendo resultar em uma sobrevida com significativas restricdes de
mobilidade, conforme medido pela métrica de disability adjusted life years (DALY).
Essa perspectiva destaca a importancia critica de politicas e interveng¢des urbanas
que visem a protecao e o bem-estar dos pedestres, contribuindo assim para uma

cidade mais segura e inclusiva.
3.3.Cartilhas e guias

Para o desenvolvimento da terceira etapa metodoldgica desta pesquisa, que
consistiu no levantamento das caracteristicas fisicas e morfolégicas do local de
estudo, foi realizada uma avaliagdo detalhada dos elementos relacionados a
acessibilidade e mobilidade, com foco no publico idoso. Para isso, foi necessario a

consulta de manuais e guias técnicos que abordassem as questdes pertinentes a
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mobilidade urbana, considerando aspectos como faixas de rolamento, calgadas e
travessias.

A selecdo desses materiais priorizou documentos que tratassem da
seguranca do pedestre, em especial do idoso, no contexto do ambiente urbano,
visando uma base tedrica alinhada as necessidades especificas desse grupo. Ao todo
foram utilizados oito documentos para elaboragao dos critérios avaliativos, os guias
consultados foram:

e Cartilha Orientativa de Desenho Urbano para Melhoria da Caminhabilidade Da
Populagao Idosa (Marins et al., 2022);

e Guia Global das Cidades Amigas das Pessoas Idosas (Organizacdo Mundial
da Saude, 2008);

¢ 8 Principios da Calgada: Construindo cidades mais ativas (Santos et al., 2017);

¢ O Guia global do desenho de ruas (NACTO-GDCI, 2016);

e Desenho de cidades seguras: diretrizes e exemplos para promover a seguranga
viaria a partir do desenho urbano (Welle et. al., 2016);

e Guia para areas de transito calmo: empoderando comunidades e tomadores de
decisao para o planejamento, projeto e implementagcdo de areas de transito
calmo (Sharpin et. al., 2022);

¢ Indice de Caminhabilidade (2019);

e Seguranga de pedestres: manual de seguranga viaria para gestores e

profissionais da area (Bartolomeos et al., 2013).

Marins et al. (2022) desenvolveram a “Cartilha Orientativa de Desenho
Urbano para Melhoria da Caminhabilidade Da Populagao Idosa’” em que
organizam em quatro topicos (Infraestrutura e projeto, Amenidades e vegetagao,
Travessia e seguranga e Uso e ocupagado do solo) as principais estratégias de
desenho urbano para melhoria das condi¢cdes de mobilidade para os idosos no cenario
urbano, considerando aspectos de seguranga conforto e saude. Dentre os guias
estudados, este se destaca com maior enfoque as pessoas idosas. O Quadro 6

apresenta os tdpicos discutidos:
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Quadro 6: Estratégias e Parametros Cartilha orientativa da caminhabilidade

Infraestrutura e projeto

Abrange a geometria das calgadas e pavimentacao. Considera-se a largura da faixa livre, a
desobstrucdo das passagens, a inclinagdo, presenca de rampas e corrimaos, protecao
contra quedas em desniveis, a extensdo adequada nas esquinas e manutencao regular dos
passeios, além de garantir a circulacido segura e confortavel através da pavimentacao
resistente, antiderrapante e regular, com superficie que permita o escoamento da agua
pluvial,

Amenidades e vegetagao

Aborda o mobiliario urbano e a arborizacdo urbana. Elementos como bancos, lixeiras,

floreiras, bancas de jornal, abrigos de ponto de parada, paraciclos e balizadores podem

proporcionar conforto, segurancga e funcionalidade aos espacos publicos, considerando sua

disposicao e instalagdo adequada. A vegetagao eleva o conforto térmico, melhorando a

qualidade do ar e tornando os espagos mais convidativos para atividades ao ar livre;
Travessia e seguranga

Incluem as travessias viarias, sinalizacédo e iluminagido publica. As travessias devem ser
projetadas considerando estratégias como guias rebaixadas, extensao das cal¢adas nas
esquinas, ilhas de reflugio, faixas elevadas, deve ser posicionada de forma a n&o obstruir a
circulagao de pedestres e cruzamentos viarios elevados e passarelas. A sinalizagao garantir
a visibilidade e compreensao das informacdes transmitidas, orientando pedestres e
condutores para maior seguranga no transito. A iluminagao adequada dos espacos urbanos,
auxilia na identificagdo de obstaculos, aumenta a sensac¢ao de seguranga e facilita a
circulagao;
Uso e ocupagao do solo

A diversidade de servigos e comércios essenciais proximos as residéncias facilita e o
acesso a necessidades basicas para os idosos, incentivando a mobilidade ativa. A presenca
de fachadas ativas e comércios acessiveis no nivel da rua contribui para a sensacao de
seguranga nas calgadas e para a atratividade dos espagos publicos. A ocupagao do solo
influencia a densidade populacional, a circulagdo de pessoas e a vitalidade urbana.
Incentivar o uso misto do solo e promover a proximidade de servigos essenciais as areas
residenciais s&do estratégias importantes para facilitar a caminhada e promover um
envelhecimento ativo e saudavel.

Fonte: Marins et al. (2022).

O Guia Global das Cidades Amigas das Pessoas Idosas elaborado pela
Organizagdao Mundial da Saude em 2008 é um documento da Organizagdo Mundial
da Saude, que aborda a importancia de tornar os ambientes urbanos mais inclusivos
€ acessiveis para os idosos, visando melhorar sua qualidade de vida e autonomia
dessa populagao. Fornece orientagdes e listas de verificacado para “pessoas ou grupos
interessados em fazer sua cidade mais amiga do idoso, como governos, organizagoes
de voluntérios, o setor privado e grupos de cidadaos”.

O envolvimento ativo dos idosos em todas as fases do processo € destacado,

desde a avaliacdo das necessidades até a implementacgao de projetos de melhoria. A
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pesquisa que embasou o0 guia ressalta a importancia da colaboragdo entre
pesquisadores na area do envelhecimento e do ambiente, com foco no
envelhecimento ativo em cenarios urbanos.

O guia elenca oito categorias com analises e orienta¢des projetuais e de agdes
governamentais e sociais para melhoria do ambiente urbano para o idoso,

apresentadas na Quadro 7.

Quadro 7: Categoria e orientacdo Guia Global Cidade Amiga do Idoso

Espacos exteriores e edificios
Aborda a importancia de espacgos publicos acessiveis e seguros para os idosos;
Transportes
Destaca a necessidade de sistemas de transporte adequados e acessiveis para promover
a mobilidade dos idosos;

Habitacao
Apresenta a importancia de habitacbes adequadas e acessiveis para os idosos,
promovendo sua independéncia e qualidade de vida;
Participagao social

Enfatiza a importancia da participacao ativa dos idosos na vida comunitaria e social;

Respeito e inclusao social
Discorre sobre a necessidade de promover a inclusédo, valorizagao e o respeito aos idosos
na comunidade, servigcos e no ambiente familiar;

Participacao civica e emprego

Trata da importancia da participacado dos idosos na vida civica e no mercado de trabalho,
ofertando opgdes para que possam contribuir ativamente na comunidade, promovendo a
integracao e valorizagao dessa populacao;

Comunicacgao e informagao
Retrata a necessidade de garantir que os idosos tenham acesso a meios de comunicagao
e informacgao adequados e de facil acesso para se manterem conectados e informados;

Comunicacéo e informacao
Retrata a necessidade de garantir que os idosos tenham acesso a meios de comunicagao
e informacgao adequados e de facil acesso para se manterem conectados e informados;

Apoio comunitario e servigos de saide

Discute a importancia de servigcos de saude e apoio comunitario acessiveis e de qualidade
para atender as necessidades dos idosos, promovendo seu bem-estar e autonomia.

Fonte: Organizacdo Mundial da Saude (2008).

Santos, et. al. (2017) elaboraram o manual intitulado como 8 Principios da
Calgada - Construindo cidades mais ativas (2017), que sistematiza as referéncias
relevantes sobre a construcado de calgadas que atendam as necessidades do usuario
do planejamento urbano de forma segura e eficiente. O documento destaca a
importancia de uma infraestrutura adequada para pedestres, enfatizando a
necessidade de calgadas largas, bem conservadas e livres de obstaculos, além de
abordar questdes como acessibilidade para pessoas com deficiéncia, incluindo pisos
tateis e sinalizagcao adequada. O guia também ressalta a importancia da integracao
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das calgadas com outros modais de transporte, e destaca a necessidade de
considerar as necessidades dos pedestres em todos os aspectos do planejamento
urbano. O objetivo desse guia é oferecer diretrizes para projetar calgadas qualificadas,
promovendo a mobilidade de pedestres e criando espacos convidativos nas cidades.

O Quadro 8 apresenta as diretrizes propostas por esse manual.

Quadro 8: Diretrizes para a calgada

Dimensionamento Adequado
A calcada deve ter largura suficiente para acomodar pedestres, mobiliario urbano e
permitir uma caminhada e uma permanéncia confortavel ao usuario;
Superficie Qualificada
A superficie da calgada deve ser plana, antiderrapante e livre de obstaculos, garantindo
conforto e seguranca no deslocamento;
Drenagem Eficiente
A calgcada deve ser projetada para drenar a agua adequadamente, evitando pocgas e
alagamentos;
Acessibilidade Universal
Deve ser acessivel a todas as pessoas, independentemente de suas habilidades fisicas
Ou sensoriais;
Conexoes Seguras
As calgadas devem proporcionar deslocamentos de forma continua e segura, e
conectando-se com outros meios de transporte permitindo a circulagao entre diferentes
areas da cidade;
Espaco Atraente
Além de funcional, a calgada deve ser um espago agradavel, com vegetacao, bancos e
outros elementos que convidativos aos transeuntes;
Seguranca Permanente
Medidas de seguranga, como sinalizagao e iluminagao, devem ser incorporadas a
calgada;
Sinalizagdo Coerente
A sinalizacao deve ser clara e consistente, orientando os pedestres de maneira eficaz,
promovendo comunicagio entre as pessoas e 0 espago urbano.

Fonte: Santos, et. al. 2017.

O Guia global do desenho de ruas (2016) elaborado a partir da parceria entre
a GDCI (Global Designing Cities Initiative) e NACTO (A National Association of City
Transportation Officials) fornece orientagoes e sugestdes sobre como projetar ruas de
forma segura, sustentavel e inclusiva. Aborda diversos aspectos do desenho urbano,
como a distribuicdo de espaco entre varios tipos de transporte, a construcdo de
calgadas acessiveis, a instalacdo de ciclovias e a incorporacdo de arvores e
vegetacao nas ruas. O guia enfatiza a importancia da participagao publica no processo
de planejamento urbano e destaca que todos os usuarios da rua, incluindo ciclistas,
motoristas, pedestres e passageiros de transporte publico, devem ser considerados

no processo de planejamento. Além disso expde uma gama de orientacdes e diretrizes
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para que o desenho das vias seja feito de forma inclusiva segura a todos. A Quadro 9
reune o conjunto de elementos a serem seguidos para seguranga do pedestre de

acordo com o documento.

Quadro 9: Diretrizes para o desenho de ruas seguras

Calcadas

As calcadas devem ser continuas e oferecer uma faixa livre para trajeto consistente com o
volume de pedestres, mas ser sempre largas o suficiente para permitir que duas pessoas
em cadeiras de rodas passem uma pela outra. Aloque espaco para as entradas de edificios
e atividades comerciais fora da faixa livre. Mobiliario urbano, arborizagao e servigos devem
servir de amortecimento entre a faixa livre e o trafego de veiculos;

Faixas de pedestres

As faixas devem ser dispostas em todos os cruzamentos e também em pontos no meio de
quadras onde houver expectativa de trafego de pedestres ou forem observadas linhas de
desejo. Acentue a segurancga das travessias demarcadas com o auxilio de semaforos e
controle de parada, elementos elevados, ilhas de refugio e raios de curvas fechados.
Reduza a velocidade dos veiculos que se aproximam das faixas de pedestres;

Refugio de pedestres

Os refugios de pedestres reduzem as distancias de travessias e fornecem areas de espera
para as pessoas que nao conseguem atravessar a largura total da rua na fase para
pedestres dos semaforos. Utilize ilhas de refugio de pedestres sempre que as velocidades
e os volumes de veiculos tornarem as travessias em estagio unico perigosas para alguns
usuarios, e também sempre que possivel nas ruas de trés ou mais faixas de trafego;

Extensoes de calgcada

Recurso utilizado normalmente em cruzamentos para estreitar visual e fisicamente a faixa
de trafego e encurtar as distancias de travessia. Elas aumentam o espago de meio-fio
disponivel aos pedestres que aguardam para atravessar a rua, tornam-nos mais visiveis
aos motoristas e reduzem as velocidades de trafego;

Rampas de pedestres

Instale rampas em cada faixa de pedestres e mudanca de nivel. Elas devem ter acabamento
em materiais antideslizantes e inclinagdo maxima de 1:10 (10%), mas preferencialmente de
1:12 (8%). Elas devem estar alinhadas perpendicularmente a faixa de pedestres;
Sinalizagao viaria e orientativa
Fornega sinalizagdo consistente para pedestres em uma linguagem visual clara e
universalmente compreensivel. Ofereca informacdes que permitam aos usuarios alternar
entre os meios de locomocgéao e circular pelas redes de rua locais. Indique os tempos e
distancias a pé e em bicicleta nos sinais e mapas indicativos;

Semaforos de pedestres com contagem regressiva

Exiba o tempo de duragdo da travessia com um temporizador numérico. Esse tempo é
geralmente baseado em uma velocidade de caminhada de 1 m/s (3,6 km/h) aplicada a
distancia total da travessia. Uma vez que muitos pedestres andam abaixo dessa velocidade,
proporcione refugios frequentes ou ajuste o tempo dos semaforos de modo a permitir a
velocidade de 0,5 m/s (1,8 km/h);

lluminagao
Instale iluminacdo na escala de pedestres ao longo de todas as ruas, garantindo niveis de

iluminagao e espacamento adequados para evitar pontos de escuridao entre as fontes de
luz.

Assentos
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Ofereca oportunidades frequentes para que as pessoas facam uma pausa e descansem.
Os assentos devem ter encostos confortaveis e ser dispostos em areas com e sem
sombreamento, conforme o clima local. Sua localizacdo deve permitir espago para as
pernas de modo que nao bloqueiem as faixas livres de trajeto. Em areas de pedestres mais
amplas, forneca cadeiras méveis e uma variedade de arranjos de assentos convidativos a
conversas e atividades sociais;
Bebedouros
Utilize desenhos criativos para incentivar seu uso e garanta que as fontes tenham
manutengao regular para atender as normas de higiene e segurancga. Proporcione variagoes
de altura para o acesso de criangas e pessoas em cadeiras de rodas;
Protecao contra condicoes climaticas
Incorpore toldos e marquises em fachadas de edificios sempre que possivel para prover
abrigo e identidade a rua e oferecer protegéo contra o tempo durante nevadas, chuvas ou
calor extremo. Instale estruturas independentes mais amplas de sombreamento em areas
exclusivas de pedestres quando n&o houver arvores ou estas forem muito jovens;
Meio-fio
Instale meios-fios para criar um limite estrutural entre a cal¢cada e as faixas adjacentes de
bicicletas ou veiculos. Eles ndo devem ter mais do que 15 cm de altura e precisam
incorporar rampas nas travessias de pedestres para facilitar o acesso seguro;
Recipientes de residuos
Distribua os recipientes para lixo em locais adjacentes as faixas livres de trajeto, perto de
esquinas, vendedores, faixas de pedestres e parklets. Os recipientes devem ser
dimensionados de acordo com a utilizagdo prevista e os planos de coleta e manutengao
locais. Compactadores movidos a energia solar podem aumentar a capacidade de coleta
em areas de alto volume;
Edificios com beiradas fachadas ativas
A configuracao dos pisos térreos influencia a identidade da rua e o nivel de envolvimento
dos pedestres. Entradas frequentes, niveis adequados de transparéncia, variagao visual e
texturas contribuem para moldar um ambiente de rua atraente;
Arborizacao e paisagismo
O paisagismo melhora as condi¢des microclimaticas, limpa o ar, filtra a agua e aumenta a
biodiversidade de uma cidade, oferecendo beneficios para a saude fisica e mental.

Fonte: NACTO-GDCI (2016).

Welle et. al (2016) desenvolveram o desenho de cidades seguras: diretrizes
e exemplos para promover a seguranga viaria a partir do desenho urbano, é um
guia que oferece orientagdes e exemplos praticos para projetar cidades com foco na
seguranga viaria. O documento aborda principios fundamentais do desenho urbano
que contribuem para a reducgao de sinistros de transito e a melhoria da seguranca nas
vias. A ampliagao dos espacos para pedestres e reducao da velocidade dos veiculos,
possibilita a promocao de espacos publicos de qualidade para pedestres e ciclistas.
O guia oferece diretrizes e exemplos de intervengdes no desenho viario para reduzir
sinistros e mortes no transito. O documento destaca cinco elementos-chave de projeto

urbano que visam em conjunto aumentar a seguranga expostos no Quadro 10:
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Quadro 10: Parametros Desenho De Cidades Seguras

Tamanho de Quadra

Influencia a mobilidade e a seguranca. Quadras menores facilitam a circulagao e reduzem
a distancia entre destinos, aumentando a segurancga do pedestre;

Conectividade Viaria

Ruas conectadas permitem rotas alternativas, reduzindo o trafego em vias principais,
possibilitando mais deslocamentos a pé e de bicicleta e melhorando a acessibilidade;

Largura das faixas de rolamento

Faixas de rolamento mais estreitas diminuem a velocidade dos veiculos, tornando o
ambiente mais seguro para pedestres e ciclistas;

Acesso aos Destinos

O acesso a locais como escolas, hospitais, comércio e transporte publico deve ser
priorizado no desenho urbano - destinos considerados chave para a populagdo proximos
tem a capacidade de aumentar os deslocamentos a pée;

Densidade Populacional

Uma densidade populacional adequada contribui para a vitalidade das areas urbanas e
incentiva o uso do transporte coletivo e ndo motorizado.

Fonte: Welle et. al (2016).

Sharpin et. al. (2022) abordam no Guia para areas de transito calmo:
empoderando comunidades e tomadores de decisdo para o planejamento,
projeto e implementagao de areas de transito calmo, a implementacdo de areas
urbanas com trafego reduzido e mais seguro. O guia oferece diretrizes e estratégias
para a criacdo de espagos urbanos mais humanizados, com foco na priorizacao de
pedestres, ciclistas e transportes publicos. Destaca-se também a importancia da
participagdo comunitaria e da colaboragao entre diferentes agentes interessados para
0 sucesso dos projetos de sistema seguro. No Quadro 11 sdo apontadas areas

centrais de acao para a aplicagado da abordagem de sistema seguro:

Quadro 11: Parametros Guia para areas de transito calmo

Planejamento de uso do solo
Planejamento do solo integrado a seguranca viaria, de forma a incentivar menos viagens
por meios motorizados, certificando-se que usuarios vulnerabilizados possuem condigdes
seguras de deslocamentos no meio urbano, além de garantir que vias de alta velocidade
estejam separadas de locais de uso misto na cidade;

Desenho de Ruas e Engenharia

Projeto e manutencao de infraestruturas viarias seguras, incluindo calgadas, ciclovias e
sinalizagdo adequada para reduzir sinistros. Eliminar ou reduzir conflitos entre os modais
de transporte possibilita a promog¢do de deslocamentos a pé e por bicicleta;

Melhores Op¢oes de Mobilidade

Promocao de alternativas de transporte sustentaveis e seguras, como transporte publico e
ciclovias, para reduzir a dependéncia de veiculos particulares, e consequentemente
diminuir o risco de 6bitos no transito;
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Gestao de Velocidade

Implementagdo de medidas para controlar a velocidade dos veiculos, como limites de
velocidade adequados e redutores de velocidade, visando a redugéo de sinistros;

Fiscalizacao, Leis e Regulamentagdes
Implementacéo de leis e regulamentos de transito eficazes, juntamente com fiscalizagao
constante para garantir o cumprimento das normas de seguranga;
Educacgao e Capacitacao
Desenvolvimento de programas educacionais para diferentes faixas etarias, treinamento de

condutores e campanhas de conscientizagdo para promover comportamentos seguros no
transito;

Projeto e Tecnologia de Veiculos

Promocao de veiculos mais seguros para condutores e ocupantes de outros veiculos assim
como os pedestres, com tecnologias avangadas de seguranga e manutengcdo adequada
para prevenir sinistros;

Resposta e Atendimento de Emergéncia Pés-Acidente

Estabelecimento de protocolos eficazes de resposta a sinistros, baseados na seguranca
viaria, incluindo atendimento médico de emergéncia e investigagdo para prevenir futuros
incidentes.

Fonte: Sharpin et. al. (2022).

O Indice de Caminhabilidade (2019) é uma métrica que avalia a facilidade e
a seguranga de caminhar em uma determinada area urbana. Ele leva em
consideragao diversos fatores, como a qualidade das calgadas, a presenca de faixas
de pedestres, a disponibilidade de areas verdes, a seguranca do trafego e a
proximidade de servicos e comércios. O indice é calculado a partir de uma
combinacgado desses fatores e é utilizado para orientar politicas publicas e projetos
urbanos que visam melhorar a mobilidade a pé nas cidades. O Quadro 12 apresenta

as seis categorias avaliadas:

Quadro 12: Métricas Indice de Caminhabilidade

Calgadas
Considera a infraestrutura das calgadas, avaliando dimensdes, superficies € manutencao
do pavimento;

Mobilidade

Disponibilidade e qualidade ao acesso do transporte publico, assim como a facilidade de
deslocamento a pé entre diferentes pontos da cidade, levando em consideragao a presenca
de infraestruturas que facilitem a conexao entre os espacgos urbanos;

Atracao
Examina aspectos que tornam o ambiente atraente para os pedestres, como paisagens,
atividades culturais e comércio;

Seguranga viaria

Avalia a seguranga do pedestre em relagao ao trafego de veiculos motorizados, destaca a
presenca de faixas de pedestres, semaforos, lombadas e outras medidas que garantam a



108

seguranga dos pedestres ao atravessar as via, assim como indicadores de conforto e
acessibilidade universal;

Seguranga publica
Avalia a influéncia do desenho urbano na sensagéo de seguranga do pedestre;
Ambiente
Considera aspectos ambientais que afetam as condi¢gdes de caminhada do ambiente.

Fonte: ITDP (2019).

Bartolomeos et al., (2013) fornece informagdes no guia Seguranga de
pedestres: manual de seguranga viaria para gestores e profissionais da area
acerca das dimensdes das fatalidades no transito, assim como os principais fatores
de risco para o pedestre no meio viario, auxilia com diretrizes para avaliacao,
elaboracao de planos de acao e implementacao de medidas eficazes para aumentar
a seguranca dos pedestres. O guia visa aplicar medidas abrangentes e
multifacetadas, no Quadro 13 foram elencadas as principais medidas descritas no guia

para a seguranga dos pedestres.

Quadro 13: Principais agdes para a seguranga do pedestre

Reduzir a exposi¢ao de pedestres ao trafego veicular
Construir calgadas. Instalar e/ou melhorar semaforos de pedestres. Construir ilhas de
refugio para pedestres e canteiros centrais. Constru¢cao de melhores faixas de pedestres.
Implementar medidas de restricdo/desvio de veiculos. Instalar passarelas/passagens
subterraneas. Melhorar o projeto das rotas de transporte de massa. Reduzir o volume de
trafego trocando os deslocamentos por carro por deslocamentos por transporte publico, a
pé ou por bicicleta, quando as distancias e propdsitos propiciarem esses meios;
Reduzir a velocidade dos veiculos
Reduzir o limite de velocidade. Implementar programas de limite de velocidade mais baixa,
ex. 30 km/h. Implementar medidas de estreitamento da via. Instalar medidas de gestédo da
velocidade em trechos da via. Instalar medidas de gestdo da velocidade em intersecgdes.
Realizar melhorias nos trajetos escolares;
Melhorar visibilidade entre pedestres e veiculos motorizados
Promover melhorias nas travessias. Implementar medidas de clareamento/ iluminagéo nas
travessias. Reduzir ou eliminar obstrugdes por objetos fisicos incluindo veiculos
estacionados. Instalar sinais que alertam os motoristas que pedestres estdo atravessando.
Melhorar a visibilidade dos pedestres;

Melhorar a conscientizagdo e o comportamento de pedestres e motoristas
Promover educacgao e capacitagao para amplos segmentos da populagéo. Elaborar e/ou
aplicar leis sobre velocidade, beber e dirigir, direito de passagem do pedestre, desrespeito
ao sinal vermelho, atividade comercial na via e controle de trafego. Implementar programas
como o “walking school bus”;

Melhorar o design de veiculos para protecao de pedestres



109

Desenvolver leis e padrboes de seguranga de veiculos para protecao de pedestres. Fiscalizar
o cumprimento das leis e padrdes de seguranga de veiculos para protecdo de pedestres.
Divulgar informagbes ao consumidor sobre seguranca de pedestres por marca e modelo do
carro, como os resultados de Programas de Avaliagdo de Novos Carros;

Melhorar o atendimento a pedestres feridos

Organizar sistemas de atendimento pré-hospitalar ao trauma. Estabelecer sistemas
inclusivos de atendimento ao trauma. Oferecer servigos de reabilitagao antecipada.

Fonte: Bartolomeos et. al (2013).

ApOs as analises dos Guias e Manuais, conclui-se que o Guia de Marins et al.
(2022) “Cartilha Orientativa de Desenho Urbano para Melhoria da Caminhabilidade da
Populacdo ldosa”, primeiro apresentado neste subcapitulo, destaca-se por seu
enfoque especifico na populagdo idosa, com diretrizes projetuais técnicas que
abordam aspectos de infraestrutura, amenidades, seguranga e uso do solo com
detalhamento e clareza. Adicionalmente, o guia “Guia Global das Cidades Amigas das
Pessoas Idosas” (OMS, 2008), possui o claro destaque nas pessoas idosas, porém
traz orienta¢gdes mais abrangentes a vida na cidade, que vai além dos aspectos fisicos
e infraestruturais abordados nos outros guias. Enfatiza a importancia da participagéo
ativa dos idosos, inclusao social, e acesso a servigos de saude e apoio comunitario,
visando uma melhoria geral da qualidade de vida e autonomia dos idosos no ambiente
urbano.

Comparativamente, os demais guias possuem abordagens mais técnicas e
especifica, com foco principalmente na infraestrutura urbana e seguranca viaria,
englobam aspectos que visam a melhoria do ambiente urbano como um todo e para
todos os usuarios. Adotando a perspectiva de que um ambiente urbano que nao
apresente obstaculos e ofereca conforto em suas instalacdes permitira que todos os
usuarios o utilizem de maneira eficiente e satisfatoria.

Cada guia contribui com aspectos unicos, desde a infraestrutura até a
participagao ativa dos usuarios e a colaboragao entre diferentes agentes. Todos eles
visam a melhoraria da mobilidade ativa, seguranca e qualidade de vida dos pedestres
nas areas urbanas, com particular atengdo aos idosos, que promova um ambiente
mais inclusivo e acessivel.

Os documentos apresentaram convergéncias em relagdo a conceitos que
podem ser aplicados na pratica, conforme ilustrado na Quadro 14, que destaca os
principios com maior aproximagao entre eles. Elementos como a composigéo das

calgadas e a iluminagao publica foram abordados de forma consistente em todos os
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guias consultados. Por outro lado, aspectos como as faixas de rolamento, as taticas
de seguranca para travessias e a fiscalizagdo das velocidades veiculares receberam
menor atencdo. Essa diferenca ocorreu em fungcdo da natureza e do enfoque
especifico de cada guia. No entanto, ao direcionar a analise para as necessidades do
pedestre idoso, foi possivel estabelecer uma conexao entre as medidas mais eficazes
propostas por cada documento, integrando-as de maneira aplicavel ao contexto

estudado.

Quadro 14: Convergéncias entre os guias
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Redes conectadas

Multiplas
modalidades de
transporte

Conectividade

Fonte: ITDP (2019), Marins et. al, (2022), OMS(2008), WRI (2017), Nacto-GDClI, (2016), Welle, et. al,
(2016), Welle, et. al, (2022), OPAS (2013). Elaborado pela autora (2024).

Apo6s a compilagdo das medidas que se mostraram mais eficazes para a
seguranga do pedestre idoso, foi necessario categorizar as areas do recorte de
estudo, com o objetivo de identificar quais espagos se destacavam, seja de forma
positiva ou negativa. Para isso, utilizou-se como base os indicadores propostos por
Alves et al. (2020) no “indice de Caminhabilidade para Saude do ldoso”. Esse
documento estabelece critérios de avaliagdo para espagos publicos amigaveis aos
idosos, visando identificar as rotas mais seguras e acessiveis para esse grupo na
cidade.

O indice classifica as rotas em uma escala de 1 a 3, em que 1 representa rotas
inadequadas para caminhadas e 3 indica rotas altamente adequadas. Seguindo essa
metodologia, a presente pesquisa adotou a mesma escala de classificagéo,
adaptando os critérios sempre que necessario para garantir a aplicabilidade ao
contexto estudado. Essa abordagem permitiu uma analise estruturada e comparativa
das condi¢des das rotas, contribuindo para a identificacdo de areas prioritarias para
intervengdes que promovam a seguranga de pedestres idosos.

Cada guia foi avaliado com as orientagbes que melhor se enquadravam a
proposta da pesquisa. Com a analise daqueles que foram selecionados, e posterior
agrupamento dos que convergiam em conceitos deu-se a determinagao das diretrizes
avaliativas.

Em concluséo, este capitulo explorou a relagao entre a configuragao urbana e
o envelhecimento, com foco na mobilidade e seguranga dos idosos no ambiente
urbano. Destaca-se como o desenho das cidades impacta diretamente a mobilidade
a pé dos idosos. Aspectos como acessibilidade, qualidade das calgadas, cruzamentos
e infraestrutura se mostram como influenciadores diretos na seguranga do grupo
sénior, evidencia-se a importancia de um planejamento urbano que favorega o

deslocamento seguro e confortavel dessa populagao.
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As cartilhas e guias voltados a mobilidade segura dos idosos apresentados
serviram como base para metodologia da presente pesquisa, auxiliando na
elaboracao dos critérios de analise das vias estudadas. Essas ferramentas expostas
se mostram essenciais para orientar tanto os gestores publicos quanto a sociedade
na criagao de espagos mais adequados e inclusivos, proporcionando diretrizes claras
para a melhoria das condi¢des urbanas.

Destaca-se também a segurancga viaria como questao critica para o bem-estar
dos idosos nas cidades. O capitulo objetivou expor os riscos associados ao transito e
na necessidade de medidas preventivas que possam mitigar sinistros e promover uma
circulagdo mais segura para todos, especialmente para aqueles em idade avangada.
Assim, o capitulo reforgou a ideia de que a configuragdo urbana exerce um papel
central na promogao de um envelhecimento ativo e seguro, sendo fundamental que
as cidades sejam projetadas e adaptadas para atender as demandas dessa parcela

crescente da populagao.
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4. MATERIAIS E METODOS

A pesquisa foi segmentada em quatro etapas metodoldgicas centrais. A primeira
concentrou-se na reviséo bibliografica e documental que norteou o desenvolvimento
da investigagao. A segunda etapa objetivou a delimitagdo e caracterizagédo do recorte
espacial para a pesquisa. A etapa a seguir definiu critérios de analise baseados em
guias e cartilhas estudadas. Por fim, a ultima etapa propds analises do recorte de

estudo e diretrizes projetuais para 0 mesmo.

12 etapa: Revisao bibliografica e documental

A primeira etapa serviu como base norteadora para esta pesquisa, com a
busca do referencial tedrico para a fundamentagao do tema de estudo, e possibilitou
o desenvolvimento da analise proposta nos objetivos (a), (b), e (c). As revisbes
bibliograficas fundamentaram-se no relacionamento central da pessoa idosa com
tematicas que abordam o envelhecimento, acessibilidade, desenho urbano e
qualidade espacial urbana,

Para obter o conhecimento essencial necessario para conduzir foram
realizadas buscas em bancos de dados online, a citar o Portal de Periédico da Capes,
de modo a compreender o processo de envelhecimento populacional no Brasil € no
mundo e seus impactos na sociedade contemporanea, bem como o processo
fisiologico e comportamental do envelhecimento e seus efeitos sobre os cidadéos. As
buscas tedricas também giraram entorno do tema da qualidade urbana e a influéncia
da segurancga viaria na mobilidade e no deslocamento ativo a pé de pessoas idosas,
assim como o impacto da infraestrutura, desenho e morfologia urbano nesse
processo.

Acerca da tematica do envelhecimento foram utilizados autores como Fontaine
(2010), Navarro et. al. (2014), Nunes (2009). Sobre a tematica mobilidade e qualidade
de vida foram utilizadas obras de autores como Ghel (2010), Sant‘Anna (2006),
Ferreira (2016), Mynarsk, Magro e Luzardo (2013). Para os tépicos de seguranga
viaria e desenho urbano foram utilizados NACTO (2016), Ferraz et al. (2023), Welle et
al. (2015), Ferraz (2012), Ramos e Santil (2022) e Marins et al. (2022).

A pesquisa documental deu-se através de levantamentos de dados estatisticos
em orgaos publicos e manuais disponibilizados, em especial, pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE), Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA),
Organizagao Mundial da Saude (OMS) e Organizacao das Nacdes Unidas (ONU).
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Além de autores citados foram realizadas pesquisas para compilagdo de
trabalhos acerca das grandes tematicas discutidas, envolvendo palavras chaves:
‘idoso”, “envelhecimento ativo”, “acessibilidade”, “mobilidade urbana”, “desenho
urbano”, “seguranga viaria”. Os trabalhos selecionados pertenciam as areas das

ciéncias sociais aplicadas e ciéncias da saude.

22 etapa: Selecao do recorte de estudo

Para a selec¢ao da praga estudo de caso adotaram-se critérios especificos para
garantir a relevancia e a adequacao do local para a pesquisa. O espaco livre publico
da praca foi identificado como recorte espacial deste estudo devido a sua fungéo social
de espaco publico da vizinhanga, apropriadas em especial por criancas e idosos. A
praca € um espaco agregador, destinado a recreagao, ao lazer, encontros, reunides,
além de possibilitar a pratica de atividades fisicas, atuando também como um lugar
de descompressao em meio a cidade adensada, desempenhando assim um papel
central na vida das cidades e seus habitantes.

A partir da praga € possivel compreender melhor a dindmica urbana, as
interacbes sociais e as praticas cotidianas dos individuos que a frequentam.
Compreende-se nela aspectos como acessibilidade, seguranga, conforto e
apropriagdo do espaco pelos diferentes grupos sociais, principalmente o grupo de
idosos, foco deste estudo. Esses espacos oferecem possibilidade de praticas
esportivas ao ar livre, a socializagdo e contato com a natureza, essenciais na
manutencao da qualidade de vida e bem-estar do idoso.

Sob essa perspectiva foram analisadas as vias que dao acesso a praga estudo
de caso, com foco na seguranga viaria do local considerando a seguridade do
pedestre idoso, uma vez que se 0 acesso ao espacgo publico ndo se apresenta seguro
a sua utilizagdo por grupos vulneraveis, esse torna-se inviavel. As analises,
consideram um raio de caminhada até a praga equivalente a 300 metros, conforme
recomendado pela UN Habitat (2020) para grupos de criangas, correspondendo a um
tempo de caminhada de aproximadamente 5 minutos. Tal medida foi utilizada na
pesquisa tendo em vista que o grupo de idoso também pode ser considerado um
publico vulneravel, no qual a medida de 400 metros deve ser reduzida (Figura 21).
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Figura 21: Distancia de caminhada por grupo populacional

USER: CHILDREN (under 18)

Fonte: UN Habitat (2020).

Para escolha da praca estudo de caso, foram definidos os critérios de selecao

listados a sequir:

Localizagdo em regidao administrativa com maior quantidade de populagéo idosa
do municipio de Vila Velha;

Localizagdo em um bairro residencial com alta densidade de idosos;

Localizagdo com um entorno de alta ocorréncia de sinistros (acidentes) de
transito.

Reformada, entre os anos de 2021 a 2024, pelo poder publico municipal;
Presenca de equipamentos atrativos para os idosos (academias populares, areas
de descanso, mesa de jogos, parametros minimos de acessibilidade, etc...);
Presenca de programas e atividades para idosos (aulas coletivas, eventos ou
encontros periodicos);

Proximidade como equipamentos comunitarios institucionais ou de servigos

basicos utilizados por pessoas idosas (postos de saude, igrejas, etc...);
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A Figura 22 apresenta a localizagdo do municipio de Vila Velha/ES. Os dados

censitarios disponibilizados pelo IBGE (2010) apresentam que a regional

administrativa que abrange o maior quantitativo populacional de idosos na cidade,

com 12,5% do total, é a Regional 1 — Centro (Figura 23).

Figura 22: Localizag&o cidade de Vila Velha

Fonte: produzido pela autora (2024).

Figura 23: Regionais Administrativas Vila Velha
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Fonte: produzido pela autora (2024).
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A tabela 1 representa o percentual de pessoas com mais de 60 anos em relagao
as outras faixas etarias do municipio de Vila Velha. A Regional 1 que engloba 17
bairros (Centro, Boa Vista I, Boa Vista I, Coqueiral de Itaparica, Cristovdo Colombo,
Divino Espirito Santo, Gloria, llha dos Ayres, Itapua, Jaburuna, Jockey de ltaparica,
Olaria, Praia da Costa, Praia das Gaivotas, Praia de Itaparica, Soteco e Vista da
Penha) apresenta a maior quantidade de idoso do municipio. Sendo assim, a primeira
delimitacdo foi considerar pragas que estivessem situadas na Regional 01- Centro.

Tabela 1: Total de habitantes de Vila Velha, por regido administrativa/localidade e classificagao etaria
— 2010 em relagao a regional

Regido administrativa/ Localidade

Classificagao TOTAL
I Il 1l \Y Vv Rural
Idoso N.Hab. 18.574 8.252 6.675 6.734 3.981 168 44.384
(60 Anos Perc
Ou Mais) (%)' 12,5 12,1 9,7 10,2 6,6 8,4 10,7

Fonte: IBGE/Censo Demografico 2010.

Para atender ao critério “praca localizada em um bairro residencial com alta
densidade de idosos”, buscou-se capturar uma amostra representativa da populagao
idosa, permitindo assim extrair conclusées mais consistentes as necessidades
especificas desse grupo populacional. A escolha de tais areas também se
fundamentou na compreensdo da importancia de considerar as particularidades
demograficas e socioeconémicas dos contextos em que os idosos estéo inseridos. Na
cidade de Vila Velha — ES, os bairros com maior densidade populacional de idosos
sao Praia da Costa, Praia de Itaparica, Soteco e Itapua (Tabela 2), sendo o bairro de
Praia da Costa aquele com maior percentual de idosos em relacdo ao bairro e a
Regional 1.

Ressalta-se que o presente estudo considera idoso, conforme OMS (2008),
aquele que possui 60 anos ou mais de idade. Os dados abaixo foram extraidos da
Secretaria Municipal de Planejamento Orgcamento e Gestdo (SEMPLA) do municipio
de Vila Velha com base no Censo do IBGE 2010", os quais estratificam a populagéo

com 65 anos ou mais.

'0s dados utilizados neste estudo tém como referéncia o Censo de 2010, embora o Censo de 2022 ja
tenha sido realizado as informagbes detalhadas por bairro ainda ndo foram disponibilizadas. Essa
auséncia de dados atualizados em escala local limita a possibilidade de uma analise mais precisa e
contextualizada, e inviabiliza a utilizagdo do Censo 2022 nessa etapa metodoldgica.
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Tabela 2: Densidade de idosos por bairro, 2010

REGIONAL 01 - CENTRO

Pessoas = 2 . % de % de idosos
. . Populagd Km?do Densidade . ~
Bairro com mais . . idosos/ em relagdo a
o total bairro de idosos - .
de 65 anos bairro Regional 1
Boa Vistal 184 3.143 91 2.02 6% 1.48%
Boa Vista Il 206 3.515 208 0.99 6% 1.66%
Centro 1.214 7.880 2.563 0.47 15% 9.76%
Cristévao 0 )
Colombo 499 6.835 494 1.01 7% 4.01%
Divino
Espirito 492 8.031 1.248 0.39 6% 3.95%
Santo
Gléria 700 7.900 782 0.90 9% 5.63%
ha dos 206 3.691 356 0.83 8%  2.38%
yres
Jaburuna 402 5.836 627 0.64 7% 3.23%
Jockeyde o 2.393 1272 0.07 4% 0.72%
Itaparica
Olaria 233 1.596 245 0.95 15% 1.87%
Praiadas 35, 6.282 324 0.99 5% 2.57%
Gaivotas ' ' ° ore
Praia de 0 )
ltaparica 727 11.648 1.600 0.45 6% 5.84%
Residencial o o
ltaparica 69 1.554 218 0.32 4% 0.55%
Vistada 44 1.199 45125 0.98 4% ;
enha
TOTAL 12.399 148.478 15.180 18 - -
Populagao total de Vila Velha 467.722

Fonte: IBGE/Censo Demogréfico 2010/ Elaborado pela autora (2024).

De acordo com o Observatorio Vila Velha (2024) 2, entre o periodo de 2021 a
2023, a cidade passou por um processo de revitalizagdo com 102 espagos publicos
sofrendo alguma intervencao, desde reformas a melhorias em iluminagdo publica.
Dentre esses espacos, que incluem pragas, parques infantis, quadras poliesportivas

e campos de futebol, 38 estdo localizados na area de estudo da Regional 1 (Centro),

2 https://indicador.vilavelha.es.gov.br/
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evidenciando um foco especial nessa regido. A Figura 24 apresenta as pragas
publicas que passaram por reformas no periodo.

Considerando os espagos livres publicas revitalizadas na Regional 1, foram
identificadas 11 pragas que receberam intervengdes entre 2021 e 2023. Em cada uma
delas foi verificada, conforme critérios de selegao, a existéncia de equipamentos
atrativos para a populagao idosa, bem como programas de atividades para idosos e

presenca de equipamentos comunitarios nas proximidades.

Figura 24: Localizacao pracas revitalizadas na regional 01
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Fonte: Produzido pela autora (2024).
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Ademais, para identificagdo da praga estudo de caso, foi considerada a alta
ocorréncia de sinistros de transito, sobretudo atropelamentos, nos acessos e
proximidades, visto o impacto direto que tais ocorréncias podem resultar na
mobilidade e na seguranga dos idosos que frequentam esses locais, bem como no
acesso e uso das pessoas com mais de 60 anos até a praca.

Desse modo, foi realizado um levantamento considerando os dados de transito
dos anos de 2021 e 2022, a partir disso foi possivel observar regides especificas com
maior quantidade de sinistros de transito, considerando ocorréncias de
atropelamentos.

Na Figura 25, que exibe o mapa de calor das ocorréncias de transito no
municipio de Vila Velha, as pragas da Regional 1 estdo destacadas em verde. No
entanto, apenas aquelas que receberam intervencdes estdo enumeradas. O mapa
utiliza uma escala de cores que varia entre azul, amarelo e vermelho, representando,
respectivamente, baixa, média e alta incidéncia de sinistros.

Observa-se que a maior incidéncia dos sinistros de transito, encontra-se nas
regides em coloragdo mais quente (representadas na coloragéo vermelho), onde se
encontra, em especial, as vias locais e arteriais do municipio que dao acesso regiao
a Terceira ponte, que liga o municipio de Vila Velha a capital do estado. Essa regiao
também apresenta um trafego intenso e por consequéncia um maior niumero de

sinistro de transito.
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Figura 25: Mapa de calor das ocorréncias de transito na Regional 1
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Fonte: Produzido pela autora com base nos dados da PMVV (2024).

Outro fator analisado, para identificacdo da praca estudo de caso, foi a
existéncia de programas ou atividades voltados a terceira idade, considerados
também atrativos para o uso e apropriacao dos idosos na praga. A prefeitura do
municipio de Vila Velha oferece aos idosos o programa “Vila Velha na Melhor Idade”
no qual sdo ofertados diversos tipos de atividades fisicas gratuitamente, como ioga,
pilates, ginastica, danga, natagcéo, e mais atividades com intuito de incentivar praticas
saudaveis durante o envelhecimento e melhoria da qualidade de vida. A pratica
desses exercicios ocorre nas praias, pragas, academias populares, ginasios, quadras
esportivas, escolas, igrejas e demais espagos comunitarios. A partir disso,
considerando critério de selecao, foram também admitidas pracas que oferecessem
esse servigo ou estivessem proximas a esses locais.

O Quadro 15 correlaciona as 11 pracas reformadas entre 2021 e 2023 da

Regional 1 Centro com os critérios de sele¢do para a identificagdo da praga e seu
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entorno como recorte espacial de estudo. A sinalizagdo em circulo representa a

presenca dos atributos necessarios.

Quadro 15: Critérios que cada praga atende

CRITERIOS DE SELEGAO

PRACAS Situada em Bairro | Presenca de Presenca de Eonr:?':l?a
REVITALIZADAS | residencial com equipamentos | programas .
) o e ocorréncia de
alta densidade de | especificos de atividades
. i . . eventos de
idosos; para idosos para idosos a
transito;
1.AGENOR
MOREIRA [
2. BENE
MARQUES o ®
3. PRACA
CICLISTAS ® ® o
4.I:EOPOLDINA
CANDIDA DIAS L [ ] ()
5.COQUEIRAL DE
ITAPARICA o [ [ )
6.DOM CAVATTI PY )
7.HENRIQUE
MARQUES
8.JOCKEY
9.HENRIQUE
MEYERFREUND ®
10.BOM PASTOR o o o o

11.LUDMILLA
MARTINELLI

Fonte: elaborado pela autora (2024).

Entre as pragas analisadas, destaca-se a Praga Bom Pastor Dom Luiz

Mancilha Vilela (Figura 26) que contempla todos os critérios de selegdo adotados. A

praca foi reformada e entregue a populagéo no ano de 2022. As renovagdes contaram

com nivelamento do pavimento, “calgada legal” (parémetro de constru¢ao de calgadas

para que sejam conservadas, seguras e desobstruidas, proporcionando uma faixa de

percurso livre), paisagismo, grama sintética, parquinho infantil, arquibancada, rampas

e nova iluminagéo.
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Figura 26: Localizacdo Praga Bom-Pastor

Fonte: produzido pela autora (2025).

32 etapa: coleta de dados
A etapa de coleta de dados foi dividida em quatro momentos
principais. Inicialmente, foram identificadas e tracadas as principais vias de acesso a
Praca Bom Pastor. A partir das vias de acesso foram tracadas seis rotas de acesso
que podem ser percorridas pelos pedestres. Os critérios de avaliagdo foram
estabelecidos para analisar cada rota, considerando trés aspectos principais: faixa de

rolamento, via e travessia, com base nas cartilhas e guias discorridos no capitulo 3.3.
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ApOs essa avaliagao, foi atribuida uma nota de classificagdo a cada via, permitindo
seu enquadramento em uma categoria especifica.

Em seguida, foi realizada uma abordagem combinada de entrevistas
semiestruturadas e caminhada-exploratéria com idosos que frequentam a Praga Bom

Pastor, a fim de compreender suas percepgdes e experiéncias.

¢ Identificagao das rotas de acesso

Com base em um raio de 300 metros a partir da Praga Bom Pastor (Figura 27),
foram analisadas quais seriam as rotas principais de acesso. Considerando que a
praga possui apenas uma entrada, foram tragados os possiveis caminhos que um
pedestre poderia percorrer para alcanga-la, ponderando locais chaves para os
pedestres como conectividade e facilidade de deslocamento. Com as rotas
identificadas foi designada uma nomenclatura para cada uma e também para cada
componente do sistema viario que foram distinguidos para avaliagcédo entre as faixas

de rolamento, cal¢cadas e travessias.

Figura 27: identificagdo das rotas

Fonte: produzido pela autora com dados do Google Earth (2024).
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e Elaboragao dos critérios analiticos classificatérios

Os critérios foram elaborados a partir dos documentos apresentados no item
3.3 e segmentados em trés grandes areas, sendo 1) Faixas de rolamento 2) Calgadas
e 3) Travessias. As faixas de rolamento foram caracterizadas as partir de seus
atributos principais e identificadas a presenca de elementos que auxiliem na redugao
da velocidade veicular. As calgadas foram analisadas sob quatro perspectivas
principais que se ramificam com atributos especificos, sendo elas 1) Acessibilidade e
geometria 2) Amenidades (mobiliario e vegetagao) 3) lluminagao 4) Usos. Por fim, as
travessias foram separadas entre aquelas semaforizadas e ndo semaforizadas, cada
uma com condi¢des particulares as necessidades de cada uma, a Figura 28 apresenta

um esquema da evolucio desses critérios.

Figura 28: Evolugao dos critérios
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Fonte: produzido pela autora (2024).

Dessa forma cada trecho foi analisado por segmento e atribuido uma nota
individual para posterior classificagao. Sendo assim, cada trecho foi avaliado de forma
independente, com base nos critérios definidos, recebendo uma pontuacao especifica
conforme seu desempenho.

Para assegurar uma ponderagao coerente com a relevancia de cada elemento
na mobilidade urbana, foram atribuidos pesos diferenciados as notas (Quadro 16). A
calgada, por ser o principal percurso de circulagao de pedestres, equivale a 40% do
total, enquanto a travessia constitui o ponto de encontro crucial entre pedestres e
condutores representa 40% do total da mesma maneira. A faixas de rolamento
corresponde aos 20% restantes da nota.
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Quadro 16: Ponderacéo das notas

ELEMENTO PESO NOTA FINAL

Faixa de Rolamento 2 1- 1.5 = Insatisfatorio
1.51 — 2.0 = Regular
Calcada 4 2.01 - 2.5 = Adequado
Travessia 4 2.51 - 3.0 = Ideal

Fonte: produzido pela autora (2024).

Cada critério obtém a nota de 1 — 3, (Alves et. al., 2020). As avaliagdes
atribuiram notas que variaram de 1 (um) a 3 (trés), sendo 1 a pontuagao minima e 3
a maxima. Para facilitar a visualizagao e a interpretacao dos resultados em mapas,
cada nota final atribuida aos trechos analisados foi representada por uma cor
especifica. Essa estratégia de designagao cromatica, baseada no estudo de Alves et
al. (2020) permitiu uma identificagdo mais clara das avaliagdes, para possibilitar uma
analise espacial mais intuitiva, além de evidenciar de forma grafica as variagdes de
qualidade entre os segmentos estudados.

A cor vermelha representou os trechos com notas entre 1,0 a 1,5
(insatisfatorio), indicando os desempenhos mais baixos. A cor laranja foi designada
para aqueles com notas entre 1,51 a 2,0 (regular), enquanto a cor amarela indicou os
trechos com notas entre 2,01 a 2,5 (adequado). Por fim, a cor verde foi atribuida aos
trechos com as melhores avaliagdes, com notas entre 2,51 e 3,0 (ideal). O Quadro 17

exemplifica essa designagéao:

Quadro 17: Qualificagédo e coloragéo por nota

Nota Desempenho Cor
1.51-2.0 Regular Laranja
2.01-25 Adequado Amarelo

Fonte: produzido pela autora (2024).
Apos a atribuicdo das notas individuais, foi realizado um calculo ponderado, no

qual as notas foram multiplicadas pelos respectivos pesos. Posteriormente cada

trecho foi calculado da seguinte maneira: nota da faixa de rolamento (20%) + nota da
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calcada (60%) + nota de cada travessia (20%) que levam a determinada calgada. Com
a nota final de cada trecho foi possivel classifica-los em Insatisfatério, Regular,
Adequado e Ideal.

Para cada uma dessas sec¢des do trecho (faixas de rolamento, calgadas e
travessias), foram definidas variaveis especificas levando em consideragéo a relagao
entre seguranca viaria e a caminhabilidade voltada ao pedestre idoso. As rotas foram

subdivididas em trechos, e cada um deles recebeu uma nota final, conforme ilustrado

na Figura 29.
Figura 29: Variaveis da nota final
FAIXA DE g
CALCADA TRAVESSIAS

ROLAMENTO

1e rolamentc R A 0 - Semaionzag na

Via (x 0,2) + Calgada (x 0,6) + Travessias (x 0,2/ N° de travessias)
= NOTA FINAL

Fonte: produzido pela autora (2024).

Apos o preenchimento de cada item da tabela e a designada classificagéo, foi
calculada a média aritmética de cada rota com o objetivo de obter um resultado final
individualizado. Para isso, as notas atribuidas a cada trecho foram somadas e
divididas pelo numero total de trechos presentes na mesma, seguindo igualmente a

escala de classificagdao de 1 (um) a 3 (trés).

e Definicao dos critérios
A elaboracdo dos critérios para analise das rotas teve como base os
documentos apresentados no item 3.3 somados aos conceitos levantados na fase de
revisao bibliografica. Foram compiladas as recomendacgdes apresentadas no Quadro
14: “Convergéncia entre os guias” (pag. 110). A partir desses guias foram elaborados
critérios para analise da segurancga viaria das rotas de acesso a praga Bom Pastor.
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A faixa de rolamento das vias foram analisadas de acordo com suas
caracteristicas gerais, se referindo aos atributos presentes no ambiente, e de forma
especifica aos elementos que auxiliam no controle da velocidade dos automoéveis. O

Quadro 18 apresenta todos os critérios:

Quadro 18: Critérios de avaliagéo das faixas de rolamento

SEGAO DE ¢ ~
. CRITERIO PONTUACAO
AVALIACAO ¢
Presencga de vagas de estacionamento demarcadas ; _
o) Presenca de iluminagéo voltada para faixas de 1= N&o possui
z& rolamento estratégias
é <« Presenca de videomonitoramento para o transito 1'(% ;;ncs)zfécl:ear;t)e
E S  Presenca de placas orientativas com informagdes de 2= Regular (trés)
5 g limite e redll.lgao de velocidade com linguagem clara e 2.5= Bom (quatro a
é compreensivel . . cinco)
5 Zresenga de faixas de travessias a cada 80 m ou 100 3= Recomendavel

(acima de cinco)

Fluxo de veiculos é baixo

Pavimento texturizado e trepidante

Faixas de rolamento reduzida (com > 3 metros)
Pavimento sem demarcacao

Chicanas 3

Lombada Eletrénica

1= N&o possui
estratégias

FAIXAS DE ROLAMENTO -
Avaliar individualmente as faixas de rolamento

m ~ .

a | Placas De Adverténcia 1.5= Insuficiente

g Placas De Limite Velocidade (uma a duas)

O | Canteiros Centrais/Refugio Para Pedestres 2= Regular (trés)

9 Rotatori 2.5= Bom (quatro a

o otatorias cinco)

= | Afunilamentos Na Via 3= Recomendavel
Lombadas (acima de cinco)

Almofadas Redutoras De Velocidade

Tachas De Sinalizacdo No Sentido Transversal Ao
Fluxo Ou Similar

Sinalizagdo De Parada Em Muiltiplas Diregbes

Elaborado pela autora (2024).

ESTRATEGIAS REDUTORAS DE

O Quadro 19 apresenta as abordagens presente nos manuais acerca das
caracteristicas especificas das faixas de rolamento, com foco em elementos que
auxiliam na reducdo das velocidades dos automodveis. Foram compilados os
documentos “Guia global do desenho de ruas” (NACTO-GDCI, 2016), “O desenho de
cidades seguras: diretrizes e exemplos para promover a seguranga viaria a partir do
desenho urbano” (Welle, et. al, 2016), “Guia para areas de transito calmo:

empoderando comunidades e tomadores de decis&o para o planejamento, projeto e

3 Esses tipos de desvios utilizam a alternincia entre faixas de estacionamento, extensdes do meio-fio ou ilhas de
refugio para formar um percurso em “S”, que reduz as velocidades dos veiculos. (NACTO-GDCI, 2016).
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implementacgao de areas de transito calmo” (Welle, et. al, 2022), e da Segurancga do

pedestre: manual de seguranga viaria para gestores e profissionais da area (OPAS,

2013).

Estratégias
redutoras de
velocidade

Estratégias
redutoras de
velocidade

Estratégias
redutoras de
velocidade

Vagas de
estacionamento
demarcadas

Estratégias
redutoras de
velocidade

Quadro 19: Diretrizes para faixas de rolamento seguras

Guia Global Do Desenho De Ruas
Estreitamento de faixa; Raios de esquina reduzidos; Tratamentos
de portal; Estreitamentos de via; chicanas e faixas alternadas;
Canteiros centrais e ilhas de refugio; Mini rotatérias; Lombadas;
Almofadas anti-velocidade; Plataformas; Materiais e aparéncia do
pavimento; Ruas de mao dupla; Progresséo de semaforo;
Desviadores; Ruas compartilhadas

O Desenho De Cidades Seguras

Lombadas; Almofadas anti-velocidade; Chicanas; Afunilamentos
de via; Extensbes do meio-fio; intersecbes/travessias elevadas;
Mini rotatodrias; Rotatorias.

Guia Para Areas De Transito Calmo

Estreitamento de via; Marcagbes no pavimento; Chicanas;
Lombada eletronica; Placas de adverténcia; Placas e marcacdes
de velocidade; Sinalizacao de entrada; Canteiros centrais;
rotatérias; Afunilamentos na via; Reflugio para pedestres; Materiais
de pavimentacao adequado; Faixa de travessia/intersecao
elevada; Lombada; Almofadas anti-velocidade; Raios de conversao
reduzidos; Saias galgaveis; Extensdes de meio-fio; Sinalizagao de
parada em multiplas diregdes; faixas de rolamento reduzidas.
Areas de estacionamento ao longo da rua podem ser paralelas ou
obliquas, dependendo do projeto. O estacionamento ajuda a
estreitar visualmente a rua e fornece uma barreira fisica entre a
calcada e a faixa de veiculos, aumentando o conforto dos usuarios.
O estacionamento na rua também pode ser utilizado para reduzir o
numero de faixas de rolamento. Se possivel, materiais diferentes
devem ser usados nas vagas, para marcar claramente a diferenca
entre a area de estacionamento e as faixas de trafego e a calgada.
Em areas de transito calmo, as vagas podem ser alternadas entre
os dois lados da rua, de modo que elas também atuem como um
dispositivo de controle de velocidade, forcando os motoristas a
fazer mudancas regulares de diregdo, como uma chicana.

Manual De Seguranga Do Pedestre

Lombadas; Plataforma; Faixa de pedestres/ interse¢des elevada;
Platos; Pavimentos texturizados ;Almofadas anti-velocidade;
Sonorizadores; Mini-rotatoéria; Rotatoéria; Chicanas; Realinhamento
de interese¢des; Redugao do raio de giro; Estreitamento com
canteiro central; Pontos de estrangulamento Estreitamento da via;
Alertas de velocidade; Design perceptive; Sinalizagao de



Distancia entre as
faixas de travessia

Distancia entre as
faixas de travessia

Placas orientativas

Largura da via e
velocidade
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adverténcia; Bloqueios parciais das vias; Barreira diagonal na
intersecao; Deslocamentos laterais; Canteiros centrais-barreira;
Coordenacao semaférica; Intervencao na entrada de zona de baixa
velocidade; Semaforos ativados por veiculos;

8 Principios Da Calgada

A distancia entre faixas de travessias deve ser curta, de forma a
nao aumentar o trajeto do pedestre e aumentar as chances de uso.

Cartilha orientativa da Caminhabilidade

Sao recomendadas travessias sinalizadas a cada 80 a 100 metros,
lada que o pedestre nao prefira atravessar em locais sem faixa,
correndo maiores riscos de sinistros

A sinalizacao de transito e as placas orientativas, contendo
informacdes dirigidas aos pedestres, auxiliam na transmissao de
avisos e alertas sobre as condi¢des de transito na via e instruem
sobre quais as a¢des mais seguras a tomar, como a indicagédo do
local e tempo corretos para se atravessar um cruzamento viario.
Para reduzir os riscos de sinistros de transito envolvendo
pedestres em areas de uso misto do solo e presenca de vias
arteriais, indica-se: a distribuicdo e o compartilhamento dos
espagos com outros modos de transporte, a reducéo da largura
das faixas veiculares e a criacdo de espacgos de ciclovia e calgadas
mais largas, colocando ilhas de refugio nas travessias viarias, para
reduzir a distancia de travessia, e restringindo a velocidade dos
veiculos a me- nos de 40 km/h92

Fonte: Nacto-GDCI, (2016), Welle, et. al, (2016), Welle, et. al, (2022), OPAS (2013), Marins et. Al
(2022), Santos et. al. (2017). Elaborado pela autora (2024).

Em seguida a avaliagdo concentrou-se nas calgadas exclusivas de cada trecho,

apresentadas no Quadro 20. Foram levantadas caracteristicas referentes a 4

tematicas principais que compde a calgada: acessibilidade e geometria da calgada,

amenidades (como mobiliario urbano e vegetagao), a iluminagao e o uso do solo.

SEGAO DE
AVALIAGCAO

Quadro 20: Avaliagao das calgadas

CRITERIO PONTUAGAO

Faixa livre com no minimo 1,2m pavimentada, com

CALCADAS
Acessibilidade e
geometria

superficie regular e livre obstaculos

Presencga de piso tatil

Esquinas livres de obstaculos e mobiliarios
Trecho com no maximo 150 metros de extensao

Quando em declividades, presenca de areas de
repouso niveladas (patamar)

Quando em declividades, presenga de guarda-

1= N&o possui
estratégias
1.5 = Insuficiente
(uma ou duas)
2= Regular (trés)
3= Recomendavel
(acima de quatro)

corpo e corrimao de protegao
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Trecho arborizado (50% ou mais)
o Trecho com sombreamento (vegetagao ou
_g ec_ilflgggoes, oferecendo proteg¢ao contra condicbes 1= N&o possui
o climaticas) _— estratégias
'_g 5 Presenga_de be_mcos ou mobiliarios para descanso 1.5 = Insuficiente
£'S Placgs orlenta~t|vas para o pAede.stre adequadas (uma ou duas)
e ..g com informagdes como d|§tanC|as a poptos de 2= Regular (trés)
L > interesse, tempos d(_e caminhada, dlre99es para 2.5 = Bom (quatro a
s> chegar a esses locais e mapas da regiao cinco)
S Ambiente limpo e agradavel vandalismo 3= Recomendavel
e Presenca de banheiros publicos nos arredores (acima de cinco)
< Presenca de bebedouros publicos nos arredores
Existéncia de balizadores ao longo da calgada
Presenca de iluminagao especifica para calgadas 1= lluminagéo
° Os postes ndo estdo alocados perto de arvores insuficiente
'S, que possam obstruir a luz 1.5= Pouca
P Inexisténcia de lampadas quebradas iluminagao
‘e 2 = lluminagéao
= Inexisténcia de pontos escuros ou mal iluminados 3 Irleglflar ;
na calcada = lluminagao
¢ recomendavel
Presenca de edificios com fachada ativa . .
o Variedade de usos no trecho (mais de 2 tipos de 1; g:u;g;tﬁr;te
© uso: residencial, comercial, servico, institucional) ~
n . variedade
o Moradias com cerca de 40% de suas fachadas o= Variedade
o principais ou muros perimetrais transparentes
o P P T regular
® Inexisténcia de edificios com fachada inativa (muro 3= Variedade
cegg) — - recomendavel
Inexisténcia de terrenos vazios

Fonte: produzido pela autora (2024).

O Quadro 21 resume as diretrizes definidas para o projeto de calgadas seguras.
Foram compilados a partir dos critérios presentes nos documentos “Cartilha
orientativa de desenho urbano para melhoria da caminhabilidade da populacéo idosa”
(Marins et. al, 2022), “Cidade amiga do idoso” (OMS, 2008), “8 principios da calgada:
construindo cidades mais ativas” (2017), “Guia global do desenho de ruas” (Nacto-
GDCI, 2016), “O desenho de cidades seguras: diretrizes e exemplos para promover a
seguranga viaria a partir do desenho urbano” (Welle, et. al, 2016), “Guia para areas
de transito calmo: empoderando comunidades e tomadores de decisdo para o
planejamento, projeto e implementagdo de areas de transito calmo” (Welle, et. al,
2022), e do Indice de Caminhabilidade 2.0 (2019) e do Seguranga do pedestre: manual

de seguranga viaria para gestores e profissionais da area (OPAS, 2013).
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Quadro 21: Diretrizes para calgadas seguras

ITDP

A largura da faixa livre € avaliada em cada segmento de calgada a partir da observagéo
do trecho mais critico em que é possivel a circulagcido de pedestres. A faixa livre
considerada deve ser desprovida de obstaculos permanentes ou temporarios, tais
como mobiliario, barracas, vegetacao, floreiras, lixeiras, veiculos estacionados, etc. A
avaliagao da largura prevé a possibilidade de circulacdo de uma pessoa com cadeira
de rodas e outra pessoa passando por ela (independentemente do sentido de
circulacao). Complementarmente, admite-se que a faixa livre acomoda um fluxo de 25
pedestres por minuto, em ambos os sentidos, a cada metro de largura.

Cartilha Orientativa Caminhabilidade

Ter uma faixa livre/ de servigo e estar/ de acesso ou transicado bem demarcadas
Na ocorréncia de obras na via publica ter alternativas seguras de deslocamento
Inclinacao inferior a 5%. Em caso de declividades acentuadas ter areas de repouso
niveladas
Escadas adequadas
Espaco para o pedestre em vias estreitas
Ter superficie regular, firme, estavel e antiderrapante. As caixas subterraneas devem
ter suas tampas niveladas com a calgcada. Devem ter manuteng¢ao constante. E a
presenca de piso tatil

8 Principios Da Calgada

Fachadas visualmente permeaveis nos edificios e a presenca de janelas voltadas para
arua e a frequéncia de acessos, bem como a proximidade da edificacdo com a calgada,
possuem uma forte relagdo com a seguranca publica urbana.
Um projeto de iluminagédo publica deve priorizar, portanto, os pedestres, que néo
possuem sistemas proprios de iluminacdo como os automoéveis. Além das calcadas, as
faixas de travessia, intersecoes, passarelas e outros trechos da rota de pedestres
devem também ser bem iluminado
O mobiliario urbano deve ser utilizado para incentivar o uso do espago publico de forma
a favorecer a seguranca publica, a limpeza urbana, o uso dos transportes ativos e o
sentimento de pertencimento da populacao.
As arvores e a vegetacdo em geral oferecem beneficios ambientais, além de
aumentarem o conforto dos pedestres, proporcionando sombra e protegendo-os do
trafego de veiculos.

Guia Global Do Desenho De Ruas
Devem ser continuas e oferecer uma faixa livre para trajeto consistente com o volume
de pedestres, mas ser sempre largas o suficiente para permitir que duas pessoas em
cadeiras de rodas passem uma pela outra.
Aloque espaco para as entradas de edificios e atividades comerciais fora da faixa livre.
Mobiliario urbano, arborizagao e servigos devem servir de amortecimento entre a faixa
livre e o trafego de veiculos.

O Desenho De Cidades Seguras
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As calcadas devem estar em nivel para acomodar as pessoas com mobilidade
reduzida;

As calcadas devem proporcionar espaco adequado para o movimento e atividade de
pedestres e devem ter largura de pelo menos 1,5 metro (faixa livre) em areas de baixo
volume e de 2,5 metros ou mais em areas de alto volume;

Devem prover espaco suficiente na “faixa livre” para uma rota clara e direta;

Devem prover espaco na “faixa de transicdo” de um prédio ou de um terreno para
portas, sinalizagado, vegetacéao etc.;

Devem prover uma “faixa de servi¢co”, que pode incluir arvores, vegetacao, lixeiras,
bancos, mesas, pilaretes ou espaco adicional

Rampas no meio-fio sdo necessarias para que cadeirantes ou carrinhos entrem e
saiam de uma faixa de travessia de pedestres.

Para um grau maior de acessibilidade para pedestres, sdo mais desejaveis
comprimentos de quadra entre 75 e 150 metros.

Guia Para Areas De Transito Calmo

Devem ser largas o bastante para acomodar confortavelmente o volume esperado de
pedestres, incluindo pedestres com carrinhos de bebé ou que usam dispositivos
auxiliares de mobilidade, como cadeiras de rodas.

Dependendo do contexto, as calgadas também devem fornecer espacgo para os
pedestres se reunirem. Também podem ser utilizadas para deixar as faixas de
rolamento mais estreitas.

Manual De Seguranca Do Pedestre

Ser parte de cada via nova e reformada;
Ser construida em ruas que atualmente nao dispdoem dessas vias de pedestres,
incluindo acostamentos em rodovias em areas rurais;
Estar disponiveis em ambos os lados da rua;
Consistir de uma superficie de material rigido;
Ser projetada de acordo com as diretrizes locais no que diz respeito a largura,
profundidade, tipo de superficie e local de instalagao;
Ser separada de outros veiculos por um meio-fio, uma area de separacao (buffer zone)
intermediaria, ou ambos;
Ser continua e acessivel a todos os pedestres;
Ter manutencéo adequada;
Incluir rampas de acesso (elas sdo importantes para as necessidades dos cadeirantes
e pedestres com mobilidade reduzida);
Estar livre de obstaculos (como postes de luz, placas de transito, comerciantes e
outros)
Incluir marcagdes por tipo de usuario da via quando compartilhada por pedestres e
ciclistas.

Cidade Amiga Do Idoso

Possuir superficie lisa, nivelada e antiderrapante;

Possuir largura suficiente para cadeira de rodas;

Possuir passeios rebaixados, inclinados até ficaram a nivel da rodovia;

Remocao de obstaculos tais como vendedores ambulantes, automédveis estacionados
e arvores;

Dar prioridade de acesso de pedestres.

Fonte: ITDP (2019), Marins et. al, (2022), OMS (2008), Santos et. al.(2017), Nacto-GDClI, (2016),

Welle, et. al, (2016), Welle, et. al, (2022), OPAS (2013). Elaborado pela autora (2024).
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A ultima etapa da avaliagao abordara as travessias presentes em cada trecho,
expostas no Quadro 22. Foram analisados elementos que tratam de aumentar
potencialmente a seguranga do pedestre no momento da travessia, visto que € um
momento delicado para o passante particularmente devido ao compartilhamento direto
do espacgo viario com os veiculos automotores em que sdo expostos. As travessias
semaforizadas e aquelas sem semaforos foram analisadas seguindo critérios

diferentes de avaliagao.

Quadro 22: Avaliacao das travessias

SEGAO DE . .
AVALIAGAO CRITERIO PONTUAGAO

O semaforo possui temporizador

Tempo semaférico superior ou igual a 60 segundos
O semaforo possui sinalizagao sonora

Extensao das calgadas nas esquinas

3= Recomendavel

Linha de retencao antes da faixa de travessia (acima de cinco)

Semaforo para pedestres em ambos os lados

Travessia desobstruida (sem buracos ou elementos
que atrapalhem o pedestre)

llhas de refugio ou canteiros centrais (quando em
vias arteriais)

Extensao das calgadas nas esquinas
A largura da faixa atende o fluxo de pedestre

1]

T Alargura da faixa atende o fluxo de pedestre 1= Nao possui
N Presenca de faixa elevada ou existéncia de estratégias

..g rebaixamento de calgada nas esquinas com 1.5= Insuficiente
g inclinacdo adequada (8,33% a 12,5%) (uma a duas) =
%  Sinalizacgo horizontal demarcada F_{egular (trés)
-g lluminagao especifica para faixas de travessias de 2.5= Bo_m (quatro a
@ pedestres cinco)

>

o

[

levam ao segmento de calgada

1]

v ~ .
N Presenca de faixa elevada ou existéncia de 1=Nao possul
S rebaixamento de calgada nas esquinas com e_strateg@s

S inclinagdo adequada (8,33% a 12,5%) 1.5= Insuficiente
£ T : (apenas uma)

o Sinalizacao horizontal demarcada _

o P o . . 2= Regular (duas a
S lluminagao especifica para faixas de travessias de trés)

§ pedegtres - - 2. =Bom (quatro a
s Estreitamento da faixa de travessia cinco)

§ Travessia desobstruida (sem buracos ou elementos 3= Recomendavel
® que atrapalhem o pedestre) (acima de cinco)
-

TRAVESSIAS -
Avaliar de acordo com o tipo (semaforizado ou ndo) / Avaliar todos as travessias que

llhas de refugio ou canteiros centrais (quando em
vias arteriais)

Fonte: produzido pela autora (2024).

O Quadro 23 aborda as diretrizes que cada manual traga para o projeto de
travessias seguras para os pedestres. Foram utilizados os documentos “Cartilha
orientativa de desenho urbano para melhoria da caminhabilidade da populacéo idosa”
(Marins et. al, 2022), “Cidade amiga do idoso” (OMS, 2008), “8 principios da calgada:
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construindo cidades mais ativas” (2017), “Guia global do desenho de ruas” (Nacto-

GDCI, 2016), “O desenho de cidades seguras: diretrizes e exemplos para promover a

seguranga viaria a partir do desenho urbano” (Welle, et. al, 2016), “Guia para areas

de transito calmo: empoderando comunidades e tomadores de decisdo para o

planejamento, projeto e implementagdo de areas de transito calmo” (Welle, et. al,

2022), e do Indice de Caminhabilidade 2.0 (2019) e do Seguranga do pedestre: manual

de seguranca viaria para gestores e profissionais da area (OPAS, 2013).

Quadro 23: Diretrizes para travessias seguras

ITDP

Classificar em:

Travessia semaforizada;
Travessia nao semaforizada;
Pedestre ndo atravessa veiculos motorizados.

Cartilha Orientativa Caminhabilidade

Utilizar guias rebaixadas;

Projetar extensao das calgadas nas esquinas em vias locais ou coletoras
Ilhas de refugio e canteiros centrais (contenham passagem em nivel, com
extremidades mais elevadas que protejam os pedestres na travessia);
Projetar faixa de travessia elevada;

Projetar cruzamentos viarios elevados;

Projetar passarelas (quando n&o ha possibilidade de travessia em nivel).

8 Principios Da Calgada

A area das esquinas deve ser livre de obstaculos entre a guia e a extensao dos
alinhamentos das edificactes e ter espaco suficiente para acomodar os pedestres
antes da travessia;

Instalagao de travessias com boa visibilidade pelos motoristas;

Minimizar o raio de curvatura da esquina, nao ultrapassando 4,5 m, para - incentivar
velocidades de conversdo menores e diminuir as distancias de travessia dos
pedestres.

Sinalizacao de pedestre reduz o conflito com os veiculos e aumentando a seguranca.
Sinalizacao de pedestre possibilita decisbes mais precisas para o inicio da travessia.
Sinalizacao de pedestre reduz a quantidade de travessias durante a fase vermelha do
semaforo para os pedestres.

Sinalizagéo de pedestre aumenta o numero de travessias completas antes da
mudanca de fase do semaforo.

Semaforos de tempo fixo acarretam menor custo inicial e de manutengao que os
semaforos atuados.

Guia Global Do Desenho De Ruas
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Forneca travessias visiveis, claras, curtas e diretas nos cruzamentos. Instale
extensdes de meio-fio e zonas de refugio para encurtar distadncias de caminhada, e
disponibilize areas protegidas para os pedestres aguardarem para atravessar. As
travessias devem ser sempre demarcadas e, quando possivel, elevadas, para maior
seguranga;

Forneca travessias em nivel a cada 80 m ou 100 m em ambientes urbanos.3
Distancias maiores que 200 m devem ser evitadas, pois geram problemas de
observancia e segurancga;

Instale semaforos de pedestres nos cruzamentos para permitir que eles atravessem a
rua com seguranga. Exiba o tempo de duracéo da travessia com um temporizador
numeérico. Esse tempo € geralmente baseado em uma velocidade de caminhada de 1
m/s (3,6 km/h) aplicada a distancia total da travessia. Uma vez que muitos pedestres
andam abaixo dessa velocidade, proporcione reflugios frequentes ou ajuste o tempo
dos semaforos de modo a permitir a velocidade de 0,5 m/s (1,8 km/h).

O Desenho De Cidades Seguras

As travessias devem ser diretas, localizadas proximas da intersegao e seguindo a
linha de movimento dos pedestres;

Rampas em nivel ou calgadas niveladas com a via devem ser instaladas no meio-fio.
Obijetos fixos ndo devem bloquear o percurso dos pedestres;

A instalacdo de uma linha de retengao antes da travessia deve ser prevista em uma
interse¢cdo com controle semafdrico. Se ndo houver seméaforo, deve-se pensar em
medidas de moderagao do trafego para aumentar a segurancga dos pedestres durante
a travessia;

Conflitos entre os modais devem ser minimizados com ciclovias segregadas, ilhas de
refugio para pedestres e conversdes a direita de baixa velocidade;

A boa visibilidade deve ser assegurada com distancias de visibilidade adequadas e a
adocédo de elementos geomeétricos que aumentem a visibilidade, como extensdes do
meio-fio.

Guia Para Areas De Transito Calmo

Projete raios de conversao entre 3m e 4,5m para travessias mais curtas;
Utilize saias galgaveis;

Projete extensdes de meio fio para encurtar as distancias de travessia;
Utilize rotatorias;

Utilize faixas de travessia elevada para maior visibilidade;

Projete intersegdes elevadas para maior visibilidade do pedestre.

Manual De Seguranga Do Pedestre

Faixas de travessia ndo sao apropriadas onde a velocidade do trafego ¢ alta;

Faixas de travessia em vias com mais de duas faixas podem aumentar o risco de
atropelamentos;

Locais de travessia devem ser convenientes para pedestres e acessivel para
cadeirantes. O movimento de pedestres e linhas de desejo (trajetos diretos/mais
curtos entre dois pontos) pode ser analisado para identificar os locais 6timos para
travessia;

As faixas de travessia devem orientar pedestres a atravessarem nos locais onde ha
iluminacao publica a noite;

Avisos tateis devem ser instalados para indicar aos pedestres com deficiéncia visual
onde termina a rampa de acesso e comega a rua. Os avisos também devem indicar
quando ha mudanga das luzes do semaforo;

E preciso haver visibilidade adequada entre veiculos e pedestres. Por exemplo, a
noite as faixas de pedestres devem estar devidamente iluminadas, a fim de ajudar os
condutores a verem os pedestres.
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Fonte: ITDP (2019), Marins et. al, (2022), OMS (2008), Santos et. al.(2017), Nacto-GDClI, (2016),
Welle, et. al, (2016), Welle, et. al, (2022), OPAS (2013). Elaborado pela autora (2024).

Essa abordagem permitiu obter uma nota final consolidada para cada area
analisada, refletindo a contribuigédo relativa de cada segmento a qualidade geral do
espaco avaliado. Tal abordagem visou garantir uma analise equilibrada e
fundamentada, considerando tanto a importancia intrinseca de cada segmento quanto

seu impacto conjunto na funcionalidade e seguranga da mobilidade urbana.

e Entrevistas

Foram realizadas entrevistas semiestruturadas com idosos que frequentaram a
Praca Bom Pastor durante as tardes de tercas e quintas-feiras no més de novembro
de 2024. As entrevistas foram conduzidas com o objetivo de compreender as
percepgdes, necessidades e experiéncias dos idosos em relagdo a acessibilidade,
seguranca e usabilidade do espago publico.

Para o envolvimento de pessoas nessa etapa a pesquisa foi submetida a
Plataforma Brasil e aprovada no Comité de Etica em pesquisa, sob o n. 6.977.210 —
apresentada no Apéndice C desta dissertacao.

As perguntas focaram na relagdo do deslocamento ativo a pé e a qualidade
ambiental urbana. Esse método visou compreender comportamento das pessoas
idosas a respeito das experiéncias e desafios enfrentados. A partir da visdo dos idosos
buscou-se obter informagdes detalhadas sobre a seguranca viaria no local, bem como
a acessibilidade e atratividade do ambiente urbano, bem como identificar
oportunidades de desenvolvimento presentes no espaco.

A partir das declaracdes dos idosos sobre o0 espaco urbano que lhes é ofertado
diariamente, foi analisado sua compreensao acerca dos perigos previamente
identificados pela pesquisa na etapa precedente e como se portam diante essas
avarias urbanas.

Essa abordagem qualitativa complementa dados quantitativos e buscou
fornecer uma visao mais ampla e contextualizada sobre a mobilidade a pé dos idosos
e sua interagdo com o ambiente urbano nos acessos a praca Bom-Pastor. O Quadro
24 apresenta as perguntas semiestruturadas aos entrevistados, segmentada em duas
partes, inicialmente com questdes gerais que buscaram caracterizar o perfil da pessoa
entrevistada como idade, género, profissdo e em sequéncia se encaminhou para sua

visao sobre a seguranga como pedestre no deslocamento até a praca Bom Pastor.
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Quadro 24: Roteiro entrevista

Género: () Feminino () Masculino () Outro:

S Estado civil: ( ) Solteiro ( ) Casado ( ) Separado ( ) Viuvo ( ) Outro
o &  Faixa etaria (anos)
E-S ( )60a65 ( )66a70( )Y71a75 ( )76a79 ( )acimade 79
€ £  Profisso:
[T
A o  Aposentado?
© Vocé vem a pé para a praca?
o ‘% Quais atividades vocé realiza na praga?
g o Durante a esse percurso vocé ja sofreu algum atropelamento ou queda? e no
2 ® S restante da cidade?
o E § Se sim, a infraestrutura do espaco publico contribuiu para o acidente?
S '8 £ Qual percurso vocé mais utiliza pra chegar até aqui? Por que vocé escolhe esse
o E 8 caminho?
-g 0 © Vocé consegue identificar os riscos presentes no espaco publico em seus
o g S deslocamentos?
- o
> » 2 \océ se sente seguro para caminhar até a praga?

Fonte: elaborado pela autora (2024).

Para realizacdo das entrevistas, a praca foi visitada em diferentes dias da
semana pela tarde, devido a menor exposi¢cao solar nesse periodo. Essas visitas
ocorreram para identificacdo de quais dias haveriam uma maior concentragdo de
idosos no local. A partir dessa observacéao, constatou-se que as tergas e quintas-feiras
um grupo de idosas usava o local para pratica de atividades fisicas, de ginastica e
alongamento guiadas por um profissional da area. Sendo assim, as entrevistas
ocorreram nos meses de novembro e dezembro de 2024, prioritariamente as tercas e
quintas-feiras durante a tarde.

Previamente ao inicio da entrevista os idosos foram perguntados se
permitiiam a gravagao de voz da entrevista, com intuito de facilitar a tabulacado dos
dados e manter a legitimidade dos relatos. A abordagem dos idosos foi planejada
de duas formas. A primeira em que eles foram questionados diretamente sobre sua
disponibilidade em participar da pesquisa e a segunda em que foi utilizado
um banner (Figura 30) estrategicamente posicionado para chamar a
atencéao e despertar curiosidade, facilitando o inicio de uma conversa e a explicagao
sobre os objetivos do estudo. Essa estratégia interessou alguns idosos que vieram e
se dispuseram a uma conversa, que foi mais longa e detalhada principalmente por

interesse deles em se expressar.
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Figura 30: Banner para entrevista

TR

VOCE ACHA A CIDADE
SEGURA PARA A TERCEIRA
IDADE ?

Fonte: acervo pessoal (2024).

No entanto, € importante destacar que devido as fortes chuvas registradas
nesse periodo dificultaram a realizagdo das entrevistas. Além disso, uma parte dos
idosos que frequentavam a praca recusou-se a participar da pesquisa. Com estas
questdes postas e a fim de obter uma amostragem mais ampla de entrevistados, o
roteiro das entrevistas também foi disponibilizado em formato de questionario online
via google forms, e enviado através do grupo de conversa entre os moradores do
entorno da pracga. Considerando esses desafios, foi possivel alcancar uma amostra
de dez (10) entrevistados, em que oito (08) pessoas foram entrevistadas
presencialmente e duas (02) responderam ao questionario online. O questionario
online esta disponivel no link < https://forms.gle/ZVpbYfebxYw6gGnL6>.

e Caminhada-exploratéria
O método de caminhada-exploratéria foi aplicado em um dos trajetos propostos
e analisados na etapa de aplicagao dos critérios analiticos desenvolvidos. Objetivou-
se verificar o comportamento dos idosos frente aos riscos de quedas e sinistros em
seus deslocamentos a pé para acessar a praga Bom-Pastor. Buscando avaliar se
esses idosos reconheceriam também os fatores presentes no trecho que pudessem

comprometer sua acessibilidade e inclusdo na cidade.


https://forms.gle/ZVpbYfebxYw6gGnL6
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O método da caminhada exploratéria “combina simultaneamente uma
observagcao com uma entrevista, e € muito utilizada na avaliagdo de desempenho do
ambiente construido” (Rheingantz et al., 2009, p.30), baseia-se em simular o processo
cognitivo do usuario ao interagir com o ambiente. Durante o percurso sera feito o
trajeto que um usuario tipico realiza no dia a dia (Ferreira, et. al, 2016). O objetivo
dessa etapa foi identificar potenciais problemas de usabilidade relacionados ao design
do ambiente, focando nos potenciais riscos aos pedestres idosos. Gehl (2018) destaca
a importancia da caminhada-exploratéria para identificar os desafios que uma
determinada rota pode apresentar.

A presenga do trafego de veiculos intenso e obstrugbes nos passeios pode
dificultar a experiéncia do pedestre, levando a uma caminhada frustrante ou
desagradavel. Esses fatores podem desencorajar o deslocamento a pé. O autor ainda
destaca que “as caminhadas-exploratéria se revelaram uma ferramenta politica de
peso nos esforgos para criar melhores condi¢cdes para o trafego de pedestres” (Gehl,
2018 p.34).

A selecdo dos participantes foi pensada de maneira voluntaria, convidando
idosos que estivessem frequentando a Praca Bom Pastor, contava-se com a
participacdo de aproximadamente 10 idosos, para garantir a diversidade de
experiéncias e perspectivas. Entretanto, no més de novembro de 2024 em que foi
programada a realizagdo da metodologia, houve muitos dias chuvosos em que nao foi
possivel realizar da maneira pretendida, além disso poucos idosos disponibilizaram-
se a participar dessa etapa.

Diante a essas eventualidades, foi possivel contar com a participacado de dois
(02) idosos. Levando em consideragcdo a disponibilidade dos participantes e o
condicionamento ao clima para realizar a caminhada, a etapa foi executada no més
de janeiro de 2025.

42 etapa: Analises e recomendacgées projetuais

A Ultima etapa metodologica esta direcionada para atender ao objetivo
especifico (d). A partir das pesquisas conduzidas na primeira etapa e dos dados
coletados em campo na segunda etapa, foi desenvolvido um conjunto de
recomendagdes destinadas a melhoria das vias analisadas, de forma que possam

tornar-se mais acolhedoras e adaptadas as necessidades dos idosos.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo sdo abordados os resultados da coleta de dados resultante da
metodologia aplicada da sec¢&o anterior. Primeiramente s&o expostos os resultados
da avaliagdo individual de cada rota estudada. A seguir sdo caracterizados os idosos
entrevistados e suas percepg¢des. Foram também explorados os resultados do

momento final da avaliagdo metodolégica com a caminhada exploratéria.

5.1.Caracterizagao da Praga Estudo de Caso

A Praca Bom Pastor Dom Luiz Mancilha Vilela esta localizada no bairro Praia
da Costa (Figura 31), adjacente a Igreja que leva 0 mesmo nome. Seu espaco,
caracterizado por ser totalmente cercado, atrai principalmente familias com criangas
pequenas que residem nas proximidades, além de frequentadores da igreja e do
shopping center vizinho. A praga destaca-se como um refugio verde em meio ao
ambiente urbano, proporcionando um local seguro e acolhedor para encontros,
atividades de lazer, e momentos de contemplacdo. Sua estrutura e localizacao

estratégica a tornam um ponto de convivéncia e integracdo comunitaria.

Figura 31: Localizagao e entorno da praga Bom Pastor

R
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Fonte: produzido pela autora/ Acervo pessoal (2024).

A Figura 32 ilustra o mapa de uso e ocupagao do solo em um raio de 300 metros
ao redor da Praca Bom Pastor. A analise revela uma predominancia do
uso residencial, representado pela cor rosa, que corresponde a
aproximadamente 39% da area estudada. Em seguida, destaca-se o uso comercial,
representado pela cor laranja, que ocupa cerca de 35% da regiao. Ha a presenca de
usos mistos (roxo claro) e institucionais (vermelho) que representam respectivamente
11% e 8%. Areas classificadas como sem uso (cor roxa escura) foram identificadas
em menor proporc¢ao, representando apenas 5% do total.

Essa distribuicido demonstra a dindmica urbana da area, com uma forte
presenca de atividades residenciais e comerciais, indicando um espaco voltado para
a convivéncia e o comeércio local. Além de proporcionar atividades variadas com areas
institucionais, a baixa propor¢cao de propriedades sem uso sugere uma ocupagao

urbana bem consolidada e um aproveitamento significativo do solo na regio.
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Figura 32: Uso e ocupacgéao do solo

Residencial
B comercial ‘ ‘
Misto
39% 35% 11% 8% 504
- Institucional
Praca Bom Pastor g S 63
Residencial Comercial Misto Institucional Sem uso
- Sem uso
--== Rotas Km
0 005 01 0.3

Fonte: produzido pela autora (2024).

A Praca também oferta um espaco livre que pode ser usada para pratica de
atividades fisicas. Um grupo de mulheres da terceira idade que frequentam a Igreja
Bom Pastor relne-se semanalmente, as tercas e quintas feiras durante a tarde no
local, acompanhadas por um instrutor fisico, para participar dessas atividades com
foco em praticas como alongamento, danca e ginastica (Figura 33). A realizagao
dessas agdes € possivel devido a ampla area aberta que a praga possui (Figura 34 e
35), atraindo, assim mais idosos para desfrutar do espacgo propicio a socializagao e a

pratica de exercicios fisicos.
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Figura 33: Interior da praga Bom Pastor

r

Fonte: Acervo pessoal (2024).

Figura 34: Grupo da terceira idade praticando atividade fisica

Fonte: Acervo pessoal (2024).
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Figura 35: Interior da praga Bom Pastor
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Fonte: Acervo pessoal (2024).

A praga esta localizada nas proximidades de vias com trafego intenso, como a
Terceira Ponte, principal ligacdo entre os municipios de Vila Velha e Vitoria. Essa
caracteristica contribui para o aumento da ocorréncia de sinistros de transito nas
adjacéncias da praga, uma vez que a via atrai um fluxo elevado de veiculos. Além
disso, a presenca de shopping center, estabelecimentos comerciais e supermercados
nas redondezas intensifica ainda mais o0 movimento de veiculos e pedestres, gerando
um cenario propicio para conflitos no transito e maior vulnerabilidade para os usuarios
da praga. A Figura 36 exibe o mapa de calor aproximado com as ocorréncias de

sinistros no entorno da praga Bom Pastor, identificada pelo numero 10 na figura.
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Figura 36: Mapa de calor de sinistros de transito aproximado

Fonte: Produzido pela autora com base nos dados da PMVV (2024).

Em relagao a infraestrutura de mobilidade, apresentadas na Figura 37, ndo ha
pontos de Onibus ou estacbes de bicicletas compartilhadas diretamente nas vias
estudadas, mas esses servigos estdo disponiveis no entorno. Além disso, as vias néo
contam com ciclovias, o que pode representar um desafio para a seguranca e
acessibilidade de ciclistas. Essa configuracgao reflete a predominancia do uso veicular
nas vias, com pouca infraestrutura dedicada ao transporte publico e a mobilidade

ativa.
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Figura 37: Mobilidade e infraestrutura

Pontos de onibus Rua Maranhio

Pontos de bicicleta compartilhada Rua Romero Botelho

Vias arterias — Rua Indcio Higino
Vias coletoras . 0id i
S 2 Run Frei Aurélio Stulzer
Principais de bairro
- . Canal da Costa
Ciclovin
Local de estudo Km

0 005 01 0.3

Fonte: produzido pela autora (2024).

Ao retomar o estudo de Welle et al. (2018) e analisar a dimensao das quadras

no entorno da praga, observa-se que, embora existam quadras com dimensdes

reduzidas (inferiores a 100 metros de extensdo), as quadras adjacentes a praca

apresentam extensdes superiores a 150 metros (Figura 38). Essas dimensdes

excedem as recomendacgdes de seguranga urbana, o que pode incentivar condutores

a aumentar a velocidade ao trafegar por essas vias. Além disso, a extensao excessiva

das quadras dificulta a criagdo de mais travessias seguras e acessiveis para

pedestres, comprometendo a caminhabilidade e a integragao do espaco publico.
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Figura 38: Mapa tamanho das quadras do entorno
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Fonte: produzido pela autora (2024).

5.2.Levantamento de dados

A terceira etapa foi desenvolvida em quatro momentos principais. Inicialmente,
foram identificadas as principais rotas de acesso a Praca Bom Pastor. Com base
nessa identificacao, elaborou-se um método de analise para avaliar as rotas do
entorno, considerando as necessidades especificas do pedestre idoso e as
dificuldades impostas pelo sistema viario da cidade.

Em seguida, realizou-se a coleta de dados para a aplicagdo do método, na
qual foram levantados os aspectos fisicos e morfolégicos dos acessos identificados.
Esses dados serviram como base para a avaliagdo dos critérios previamente
estruturados, os quais foram fundamentados em manuais e guias técnicos
(detalhados no item 3.3).
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1° momento: identificagdo das rotas de acesso

Com base em um raio de 300 metros a partir da Praga Bom Pastor, foram
identificadas as rotas principais de acesso a ela. Considerando que a praca
possui apenas uma entrada, foram tracados os possiveis caminhos que um pedestre
poderia percorrer para alcanga-la. A Figura 39 apresenta uma visdo aérea do entorno,
na qual é possivel observar uma area altamente densificada, com uma ocupacgao

significativa do solo e uma malha urbana consolidada.

Figura 39: Imagem aérea do entorno da praga

B PracaBom-PasTor

RAIO 300 M

Fonte: google Earth (2025).

Com base nessas consideragdes, foram tragadas seis (06) rotas principais que
podem ser percorridas pelos pedestres (Figura 40), levando em conta locais-chave de
acesso e circulagdo. Essas rotas foram definidas a partir de critérios como
conectividade, proximidade e facilidade de deslocamento, visando atender as

necessidades dos pedestres, em especial idosos.
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Figura 40: Principais rotas de acesso a praga Bom Pastor
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Fonte: produzido pela autora (2024).

Cada rota de acesso a praca é composta por um ou mais trecho, entendido
neste trabalho como segmento de calgada que vai de uma esquina a outra. As rotas
foram analisadas por trechos e cada lado das calgadas das vias foi considerado um
trecho diferente. A Figura 41 apresenta a designagao e nomenclatura dada a cada
trecho. A extensao dos trechos foi definida a partir de um raio de 300 m desde o centro

da praca o que equivale a até 5 minutos de caminhada, conforme recomendado pela

UN Habitat (2020).
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Figura 41: Divisao das rotas por segmentos
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Fonte: Produzido pela autora (2024).

A partir disso, e considerando que a avaliacdo foi dividida em faixas de
rolamento, calgadas e travessias. Cada segmento foi nomeado de acordo com a rota
a qual pertence, seguido por uma letra do alfabeto. As faixas de rolamento foram
enumeradas de 01 a 06, enquanto as calgadas recebem o numero da rota pertencente
e uma letra do alfabeto como sufixo, as que pertencem a Rota 01 por exemplo foram
nomeadas como 1A, 1B, 1C, 1D, 1E, 1F e 1G, enquanto a Rota 02 inclui os

segmentos 2J, 2K, 2L, e assim sucessivamente. No caso das travessias, estas
foram enumeradas e receberam a letra "T" como prefixo, variando de T1 a T49. As

Figuras 42, 43, 44 e 45 mostram uma aproximacgao da figura anterior, focando em

cada rota para facilitar a compreensao visual.



Figura 42: Nomenclaturas da Rota 01 e rota 02
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Fonte: Produzido pela autora (2024)
Figura 43: Nomenclaturas da Rota 03
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Fonte: Produzido pela autora (2024)
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Figura 44: Nomenclaturas da rota 05
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Fonte: Produzido pela autora (2024).
Figura 45: Nomenclaturas da rota 04 e 06
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Fonte: Produzido pela autora (2024).



154

A Figura 46 apresenta uma visado geral das caracteristicas das vias localizadas
no entorno da praga, que foram objeto de analise neste estudo. A imagem ilustra a
disposicdo espacial das vias, suas conexdes, e 0s elementos urbanos que as
compdem, proporcionando uma compreensao visual global do ambiente avaliado e

dos aspectos considerados durante a etapa de avaliagao.

Figura 46: Visao geral das vias do entorno
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Fonte: produzido pela autora/ Google Earth (2025).

O recorte espacial do estudo abrange quatro vias: Rua Romero Botelho, Rua
Maranhao, Rua Inacio Higino e Rua Frei Aurélio Stulzer. Todas sé&o classificadas como
vias locais, com velocidades maximas permitidas de 30 km/h, exceto a Rua Romero

Botelho onde o limite é de 40 km/h. As vias possuem pista asfaltada em sua maioria,
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com excegao de um trecho da Rua Inacio Higino, que apresenta pavimento de

bloquetes.

5.3. Avaliacao das rotas de acesso

A etapa de avaliagdo dos critérios propostos para as seis principais vias de
acesso a praga Bom-Pastor teve inicio no més de outubro de 2024 e finalizou no
mesmo més. Para cada avaliagao individual foram utilizados os parametros definidos
e apresentados no item 5.3.

Para classificacdo das rotas todos os componentes do sistema viario que foram
propostos pelo estudo foram avaliados individualmente — através de visitas em campo
e Google Street View — e posteriormente somados para chegar a uma nota final. Ao
todo foram avaliadas seis (06) faixas de rolamento, vinte e sete (27) segmentos de
calgadas e quarenta e nove (49) travessias. As figuras 47, 48 e 49 exemplificam como
foi feita a avaliagdo de um trecho, utilizando o trecho 1A da Rota 01 — Modelo das

avaliagdes no Apéndice A.

Figura 47: Exemplo de preenchimento da avaliagcdo da faixa de rolamento

A\ZI(;TCAEEO ELEMENTOS P:I;)JII/:L MEDIA PONNDOEL:DA PESO CRITERIO
. 1 = Né&o possui
lg Presenca de vagas de estacionamento demarcadas X estratégias
2 [Presenca de iluminagéo voltada para faixas de rolamento X 1.5 = Insuficiente (uma
E Presenca de videmonitoramento para o transito X ou duas) )
E Presenca de placas orientativas com informagdes de limite e redugéo de velocidade com 25 2 = Regular (trés)
2 linguagem 25 = Bgm (quatro a
§ Presenca de faixas de travessias a cada 80 m ou 100 m X cinco)
3 = Recomendavel
©  |Fluxo de veiculos é baixo (acima de cinco)
FAIXAS DE Pavimento texturizado e trepidante
ROLAMFNTO g Faixas de rolamento reduzida (com > 3 metros)
~ Avaliar @ |Pavimento sem demarcagéo 2 4.00 2 B .
|nd|V|?qalmznt é Chicanas 1= Naolpgssul
€ asl alxai © 8 w |Lombada Eletrénica 15 = IeStrf?t?g'fs
rolamento 3 2 Placas De Adverténcia 5= nSL;mlen e (uma a
W Q |Placas De Limite Velocidade uas) .
o . . . 1.5 2 = Regular (trés)
» O |Canteiros Centrais/Refugio Para Pedetres 25 =
< Ja . .5 = Bom (quatro a
oo Rotatérias cinco)
> ’
w Afunilamentos Na Via 3 = Recomendavel
g  |Lombadas ) X (acima de cinco)
I‘z Almofadas Redutoras De Velocidade
w Tachas De Sinalizagdo No Sentido Transversal Ao Fluxo Ou Similar

Sinalizagdo De Parada Em Muiltiplas Diregoes

Fonte: produzido pela autora (2024).
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Figura 48: Exemplo de preenchimento da avaliagdo do segmento de calgada

CALCADAS - TRECHO 1A

NOTA - NOTA -
PARCIAL MEDIA PONDERADA PESO CRITERIOS
g Faixa livre com no minimo 1,2m pavimentada, com superfice regular e livre obstaculos 1 = N&o possui estratégias
T @ |Presenca de piso tatil 1.5 = Insuficiente (uma ou
2 'g Esquinas livres de obstaculos e mobiliarios 1 duas)
2 g [Trecho com no maximo 150 metros de extenséo 2 = Regular (trés)
§ © |Quando em declividades, presenca de areas de repouso niveladas (patamar) N/A 3 = Recomendavel (acima de
< Quando em declividades, presenca de guarda-corpo e corrimio de protegdo N/A quatro)
Trecho arborizado (50% ou mais) com espécies arboreas adequadas as calgadas M
g urbanas
5 Trecho com sombreamento (vegetagéo ou edificagdes, oferecendo protegdo contra 1 = Nao possui estratégias
% 5 condigdes climaticas) X 1.5 = Insuficiente (uma ou
£ '8 [Presenca de bancos ou mobiliarios para descanso duas)
2 % Placas orientativas para o pedestre adequadas com informagdes como distancias a 2 2 = Regular (‘féS)_
® i')’ pontos de interesse, tempos de caminhada, diregdes para chegar a esses locais e 2.5 =Bom (q‘:'a"" a _C'”CO)
-‘g Ambiente limpo e agradavel vandalismo X 3= Recomen.davel (acima de
CALCADAS GE) Presenca de banheiros publicos nos arredores 15 6 4 cinco)
< Presenga de bebedouros publicos nos arredores
Exitencia de balizadores ao longo da calgada
o |Presenga de iluminagao expecifica para calgadas - P -
‘% Os posths nao estﬁu;aloc:gos pertg de érvgres que possam obstruir a luz ! 1_ ;Itim;nagao‘msgﬁme‘me
3 " - 15 .0 = Pouca |Ium|na<;ao
£ Inexisténcia de lampadas quebradas X 2 = lluminag&o regular
=2 |Inexisténcia de pontos escuros ou mal iluminados na calgada 3 = lluminag&o recomendavel
Presenca de edificios com fachada ativa
Varidade de usos no trecho (mais de 2 tipos de uso: residencial, comercial, servico,
, [|institucional) 1= msuficwer\te
& [Moradias com cerca de 40% de suas fachadas principais ou muros perimetrais 15 1'5_: Pquca variedade
] X 2 = Variedade regular
transparentes 3 = Variedade recomendavel
Inexisténcia de edificios com fachada inativa (muro cego)
Inexisténcia de terrenos vazios X

Fonte: produzido pela autora (2024).

Figura 49: Exemplo de preenchimento da avaliagao da travessia

ROTA1

NOTA NOTA -
CONTEMPLA SEGMENTOS DE CALCADA 1A T PARCIAL TOTAL PESO CRITERIOS
O seméforo possui temporizador
Tempo semaférico superior ou igual a 60 segundos
O seméforo possui sinalizagdo sonora
Extens&o das calgadas nas esquinas " ) -
- 1 = N&o possui estratégias
A largura da faixa atende o fluxo de pedestre _ S
e e — - 1.5 = Insuficiente (uma a duas)
Presenca de faixa elevada ou existéncia de rebaixameno de calgada nas _ A
esquinas com inclinac&o adequada (8,33% a 12,5%) 2 = Regular (rés)
TRAVESSIAS - = i
RA KR Sinalizagao horizonral demarcada 25 =Bom (qu’atro a C,'nCO)
Avaliar de acordo — — . - 3 = Recomendavel (acima de
com o tipo lluminag@o especifica para faixas de travessias de pedestres cinco)
(semaforizado ou Linha de retengdo antes da faixa de travessia
nao)/ Avaliar Travessia desobstruida (sem buracos ou elementos que atrapalhem o pedestre)
todos as Seméaforo para pedestres em ambos os lados 15 6 4
travessias que llhas de refuigio ou canteiros centrais (quando em vias arteriais)
levam ao Extensdo das calgadas nas esquinas
segmento de A largura da faixa atende o fluxo de pedestre _ . .
calgada S 8 [*Presenca de faixa elevada ou existéncia de rebaixameno de calgada nas 1__ Nao possui estratégias
i _g esquinas com inclinagdo adequada (8,33% a 12,5%) 1.5= Ir;sgfl;lentle (umAa aduas)
2 S [Sinalizagzo horizonral demarcada = Regular (tres)_
0 ® — — - - 2.5 = Bom (quatro a cinco)
> £ |lluminagado especifica para faixas de travessias de pedestres _ . .
S o - - - 3 = Recomendavel (acima de
~ o |Estreitamento da faixa de travessia cinco)
Travessia desobstruida (sem buracos ou elementos que atrapalhem o pedestre) X
llhas de refuigio ou canteiros centrais (quando em vias arteriais)

Fonte: produzido pela autora (2024).

Dessa forma, a média total de cada trecho foi calculada a partir das notas

obtidas para cada componente, conforme explicado anteriormente. Foram
considerados trés elementos principais: afaixa de rolamento, o segmento de
calgada e as quatro travessias que integram o trecho. O Quadro 25 detalha o método

de calculo e apresenta os resultados obtidos.



Quadro 25: Calculo da nota do trecho 1A

FAIXA DE SEGMENTO DE TRAVESSIAS
ROLAMENTO CALCADA1A ' T2 16 T/
3 4 5 3
NOTA
PONDERADA 4 9 3.75
NOTA PARCIAL 2 15 187
PESO 0.2 0.6 0.2
TOTAL 1.675

Fonte: produzido pela autora (2024).
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As faixas de rolamento avaliadas, em geral, revelaram-se suscetiveis a

favorecem de forma constante os condutores, como apresenta a Figura 50.

Figura 50: Avaliacao especifica das faixas de rolamento
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Fonte: produzido pela autora (2024).

priorizacdo dos veiculos automotores em detrimento dos pedestres. Quando
analisadas sob a perspectiva do pedestre idoso e suas necessidades especificas as
rotas apresentaram, majoritariamente, condi¢des regulares (Rotas 01, 03, 04 e 06) e

insuficientes (Rotas 02 e 05). Observou-se a predominancia de caracteristicas que
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De maneira unanime, todas as rotas analisadas apresentaram iluminagao
publica direcionada as faixas de rolamento, sem nenhuma iluminagcdo para os
passeios e travessias. A maioria também contou com vagas de estacionamento
demarcadas nas laterais e faixas de travessia posicionadas a cada 80 ou 100 metros,
conforme recomenda Marins, et. al. (2022). No entanto, a presenga de placas
orientativas e sistemas de videomonitoramento foi minima ou inexistente.

As estratégias para a redugéo da velocidade dos automdveis foram escassas
ou nulas em todas as vias: as Rotas 01, 02, 03 e 06 apresentaram apenas uma medida
de controle — Lombadas na rota 01, Placas limite de velocidade nas rotas 02 e 06 e
faixas de rolamento reduzidas na rota 03 — enquanto as Rotas 04 e 05 ndo dispunham
de nenhuma. A Figura 51 exibe uma secao da faixa de rolamento localizada na Rota
04, destacando sua largura e o alto fluxo de veiculos que circulam por ela. Essa

imagem ilustra as caracteristicas fisicas e a dindmica de uso dessa via.

Figura 51: Faixas de rolamento

Fonte: acervo pessoal (2025).

Ao analisar especificamente as calgadas (Figura 52), observa-se que pouco
mais da metade delas apresentou desempenho “regular” (62%), enquanto 48% foram

classificadas como “insuficiente”, um percentual expressivo que aponta para desafios
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significativos na qualidade desses espagos. Os principais problemas identificados
incluem a auséncia de nivelamento adequado, uso de materiais irregulares,

iluminagao insuficiente, baixa arborizagéo e a caréncia de mobiliarios de descanso.

Figura 52: Avaliagédo especifica das calgadas
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Fonte: produzido pela autora (2024).
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Além disso, destaca-se a limitada diversidade de usos nos trechos analisados,
0 que reduz a atratividade e funcionalidade desses espacos. Esses fatores
combinados comprometem nido apenas a acessibilidade, mas também a seguranca e
o conforto dos pedestres idosos. A Figura 53 ilustra alguns dos problemas

encontrados durante a avaliagéo.
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Figura 53: Problemas encontrados nas cal¢cadas

Ao avaliar em particular as travessias foi possivel encontra-las ponderadas
nas quatro categorias da investigagao (ideal, adequada, regular e insatisfatoria).
Houve uma predominancia de travessias insuficientes, representando 44,8% do total,

seguida de travessias regulares (20,4%), adequadas (24,4%) e ideais (10,2%). Nota-
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se ainda uma concentragao de travessias adequadas na Rota 02, a qual foi a segunda
mais utilizada pelos entrevistados na segunda etapa metodoldgica.

As travessias foram divididas entre semaforizadas e ndo semaforizadas, em
que correspondem respectivamente a 26,5% (treze travessias) e 73,5% (trinta e seis
travessias). Ao tratar especificamente daquelas semaforizadas (Figura 54), obtém-se
um panorama em que alguns aspectos basicos de seguranca e acessibilidade para
os idosos prevalecem, como tempo semaférico superior a 60 segundos, a sinalizagao
horizontal demarcada, largura das faixas de pedestres e a presenga da linha de

retencao veicular antes da faixa de travessia.

Figura 54: Avaliagédo especifica das travessias
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Fonte: produzido pela autora (2024).
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A Figura 55 ilustra algumas das barreiras comumente encontradas nas
travessias, que comprometem a acessibilidade e a seguranga dos pedestres. Entre os
principais problemas identificados estdo a falta de rampas acessiveis, a presencga
de meios-fios elevados, veiculos estacionados irregularmente sobre as calgadas e a
obstrugdo causada por postes ou arvores posicionados nas esquinas. Esses fatores
dificultam o deslocamento, especialmente de idosos e pessoas com mobilidade
reduzida.

Figura 55: Problemas encontrados nas travessias
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Fonte: acervo pessoal (2025).

Ao analisar as variaveis por trecho, apresentadas na Figura 56, observa-se que
a maior parte ainda apresenta padrao “regular’ de qualidade (74,07%), enquanto uma
porcentagem significativa demonstra desempenho “insuficiente” (18,5%), embora em

menor quantidade, houveram trechos classificados como “Adequados”.
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Figura 56: Avaliagdo das rotas por trecho

por trecho
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Fonte: produzido pela autora (2024).
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Os trechos que atendem adequadamente aos padrbées de seguranga
estabelecidos refletem areas com condigdes mais favoraveis para a mobilidade dos
pedestres idosos, sendo eles o trecho 2N e 30. Esses trechos, embora em menor
numero, destacam-se por oferecer maior conforto e seguranga, ambos se localizam
em frente a praca Bom-Pasto e sobressairam-se principalmente devido a variedades
de usos que oferecem com fachadas ativas, além de calgcadas mais amplas e com
superficie regular, as travessias dispunham de sistemas de sonorizagdo além de

estarem presentes em ambos os lados da via. A Figura 57 apresenta esses elementos.
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Figura 57: Destaques dos trechos 2N e 30

Fonte: acervo pessoal (2025).

Ao calcular as notas e classificar as rotas por completo observa-se que 83,3%
foram classificadas com padrao “regular’, sendo que apenas uma (rota 5) apresentou
desempenho inferior em relagdo as demais, evidenciando um padrao de qualidade e
seguranga para pedestres idosos insatisfatorio. Vale destacar que as avaliagbes
atribuidas a cada rota mostraram variagcdbes minimas, com deficiéncias presentes,
embora nem sempre nas mesmas areas. A partir disso, a Figura 58 apresenta a nota

das rotas por contando com todas as variaveis.
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Figura 58: Avaliagao por rota
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Fonte: produzido pela autora (2024).

A Rota 05, unica a apresentar um padréao insuficiente em comparagao com as
demais, exibiu diversas deficiéncias que comprometem a acessibilidade e a
segurancga dos pedestres idosos. Entre os principais problemas identificados estdo a
presenca, materiais irregulares nas calcadas, travessias nao sinalizadas, pouca
variedade de uso do solo e diversas obstru¢ées ao longo do percurso. Essas
condicdes dificultam o deslocamento, especialmente de idosos e pessoas com
mobilidade reduzida, destacando a necessidade de intervengdes urgentes para
melhorar a infraestrutura dessa rota. Essa rota é composta por quatro segmentos,

afim de apresentar uma compreensao global da sua avaliagao o Quadro 26 exibe as

notas atribuidas a cada trecho:
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Quadro 26: Composigéo das notas da rota 05

FAIXA DE
ROLAMENTO 1.5 3 2

CALCADA 5U 1.5 9 6
TRAVESSIAS

T25

T28

T40

T41

T44

1.62

2.1 4.2 2

A A DNO O

FAIXA DE
ROLAMENTO 1.5 3 2

CALGADA 5V 1.62 9.75 6 1.60
TRAVESSIAS

T43

T44

T45

T47

1.62 3.25 2

N Wb B

FAIXA DE
ROLAMENTO 1.5 3 2
CALCADA 5W 1.25 75 6
TRAVESSIAS

T27

T28

T40

T41

T42

1.45

N BA~ADNOOO

FAIXA DE 1.5 3
ROLAMENTO )
CALCADA 5Y 1.37 8.25 4
TRAVESSIAS
T42

2 1.4
T43 4 1.37 2.75 2
3
2

T45
T46

Fonte: produzido pela autora (2024).
Observa-se que, apesar de algumas travessias, como a T27 e a T28, terem

obtido notas superiores, agrande maioria das travessias, calgadas e faixas de

rolamento ndo apresentaram padrées de qualidade adequados para os pedestres.
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A Figura 59 ilustra alguns dos problemas encontrados, como obstrugdes tanto nas
faixas de rolamento quanto na calgada, irregularidades e falta de sinalizagao eficiente,
que comprometem a acessibilidade e a segurancga, especialmente para idosos e
pessoas com mobilidade reduzida. Esses resultados destacam a necessidade de
melhorias significativas na infraestrutura do local para se tornar mais amigavel e
convidativo aos idosos.

Figura 59: Deficiéncias encontradas na rota 05

Fonte: acervo pessoal/ google Earth (2025).

O Quadro 27 e a apresentam as notas finais atribuidas a cada rota. As Rotas

01, 02, 03, 04 e 06 foram consideradas regulares e a Rota 06 como irregular.

Quadro 27: Pontuagéo final de cada rota

Rota Nota final

Rota 02
Rota 03
Rota 04
Rota 05
Rota 06

Fonte: produzido pela autora (2024).
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As avaliagdes realizadas revelam um cenario grave em relagédo a qualidade dos
espacos urbanos voltados para a mobilidade de pedestres idosos. Tanto as calgadas
quanto as travessias apresentam significativas deficiéncias estruturais e funcionais,
refletidas nos elevados percentuais de desempenho regular e insuficiente.

Esse panorama evidencia a necessidade de intervengdes e planejadas que
promovam a requalificacdo dos espacos analisados. Investimentos em infraestrutura
adequada, estratégias de reducdo da velocidade veicular e a implementagcéo de
medidas que priorizem a seguranga e o conforto dos pedestres sdo indispensaveis
para alcangar um ambiente urbano mais inclusivo, acessivel e seguro. A superagao
dessas deficiéncias € fundamental ndo apenas para a mobilidade urbana, mas
também para a promocao de qualidade de vida, especialmente para as populacdes

mais vulneraveis, como os idosos.
5.4. Entrevistas

e Caracterizagcao dos entrevistados

Inicialmente foram realizadas perguntas designadas ao perfil do usuario a fim
de caracterizar esse grupo tais como género, faixa etaria, estado civil e profissdo. A
analise revela que 80% (08 pessoas) dos participantes sdo do género feminino,
enquanto apenas 20% (02 pessoas) masculino, indicando uma predominancia
feminina na amostra. Em relacéo a faixa etaria, observa-se que a maior concentracao
esta entre os 60 a 65 anos, representando 40% (04 pessoas) dos entrevistados. As
faixas etarias de 66 a 70 e 71 a 75 representam 30% da amostra cada, evidenciando
uma distribuicdo relativamente equilibrada entre os grupos acima de 65 anos. As
demais faixas etarias (76 a 79 e acima de 79 anos) ndo possuiram representantes.

Quanto ao estado civil, 30% dos entrevistados sao casados(as), seguido por
20% de viuvos(as). Os outros estados civis (separados, solteiros, etc.) possuem 10%
de representagdo cada, demonstrando uma diversidade significativa entre os
participantes. No aspecto ocupacional, 50% da amostra € composta por aposentados
(as), enquanto os demais participantes distribuem-se igualmente entre as profissdes
de administrador, advogado, empresario, funcionaria doméstica e logistica. O perfil da
amostra de idosos entrevistados, ilustrados na Figura 60, reflete que apesar da

metade ser de aposentados, a outra parcela ainda esta ativa no mercado de trabalho.
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Figura 60: Caracterizagao dos entrevistados
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Fonte: produzido pela autora (2024).

A seguir, as perguntas foram direcionadas a compreender o vinculo dos
entrevistados com a praca (Figura 61), buscando analisar o meio de transporte
utilizado para acessa-la, a frequéncia das visitas e os tipos de atividades realizadas.
De forma unanime, todos os participantes relataram que chegavam a praga a pé,
destacando a caminhada como o principal meio de transporte entre os individuos
desse grupo. Esse dado corrobora os estudos apresentados, nos quais o
deslocamento a pé é considerado o meio de transporte mais democratico e acessivel
a populagao (Doescher et al., 2014).

Em relagao a frequéncia de visita a praga, observou-se que 50% (05 pessoas)
frequentam o local, no minimo, duas vezes por semana, enquanto 30% (03 pessoas)
afirmaram estar la com regularidade. O restante, 20% (02 pessoas), utiliza o espago
de forma esporadica. Dessa forma, €& possivel concluir que os participantes
frequentam com constancia o local. Quanto as atividades realizadas, a pratica de
ginastica é a mais frequente entre os participantes, representando 40% (04 pessoas)
das respostas. Em seguida, destacam-se a caminhada, com 30% (03 pessoas) € o
passeio com os netos com 20% (02 pessoas). Além disso, um dos entrevistados

afirmou que utiliza a praga apenas como passagem/circulagao.
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Figura 61: Relagédo dos entrevistados com a praga
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Fonte: produzido pela autora (2024).

e Questoes relacionadas ao deslocamento até a pragca Bom pastor
Com essa compreensao geral do perfil dos idosos entrevistados prosseguiu-se
para perguntas relacionadas a percepgao de risco desse grupo acerca das ameacgas
que o ambiente urbano do entorno da praga possa apresentar frente a seguranga
viaria. Entre os entrevistados foi unanime a percepcao de problemas presentes no

local, esses destacados no grafico abaixo (Figura 62).
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Figura 62: Principais reclamacgao dos idosos
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Fonte: produzido pela autora (2024).

A principal reclamacgéao esta relacionada a infraestrutura viaria das calgadas,
com 90% dos participantes relataram superficies irregulares, danificadas e mal
conservadas, com grandes inclinagdes e muitos desniveis entre partes de um mesmo
segmento, o0 que aumenta o risco de quedas nesses locais. Uma entrevista observa
que “[...] a calgada € muito irregular e as vezes tenho que fazer muita forca com o
carrinho [...]", referindo-se ao esforgo ao empurrar o carrinho de bebé quando leva sua

neta para passear na praga (Entrevistado A).

[...] calgadas mal sinalizadas, cheias de buracos, todos irregulares,
elas sédo todas assim (com declividades) vocé tem que andar pela
metade, de um lado vocé anda montando, e é toda, a prépria calgada
fica torta. Os buracos no asfalto mesmo atrapalham, fizeram tanto
asfalto e nao tem nada de rua pra gente andar, os carros nao
respeitam nenhuma faixa, atravesso ali na padaria que é elevado e
nem assim eles respeitam (Entrevistado B) ....

Os veiculos automotores também foram citados como risco para os pedestres.
Dentre os entrevistados 50% (05 pessoas) considera que os carros nao respeitam o
pedestre, relatam se sentir vulneraveis diante deles. Os participantes que
consideraram os automoveis uma ameaca obtiveram uma percepg¢ao de risco e

relataram. “[...] os carros também nao respeitam ninguém, pra entrar ali no hortifruti
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€ um perigo.” e “[...] pra mim, o pior sdo as motos que vocé olha pra um lado e elas
vém de outro.” (Entrevistado C).

Além desses fatores, os entrevistados apontaram as bicicletas elétricas como
um potencial risco para os pedestres idosos. Os principais reclamacao quanto a esse
meio de transporte foi a alta velocidades com que transito e o fato de grande parte
delas utilizarem da calgcada e nao a faixa de rolamento. Adicionalmente, foi relatada a
existéncia de lojas, nas proximidades, que comercializam essas bicicletas e utilizam
do passeio publico para expé-las, criando barreiras atitudinais no percurso. Um dos

entrevistados relatou:

[...] ali do lado do torresmo abriu uma loja de motinha e eles estéo
estacionando-as na calgada. Por exemplo, minha filha que tem
criancas gémeas, ai eles colocam um monte de moto no passeio,
entdo aquilo acaba tirando a comodidade da gente. As vezes eu vejo
que tem até idoso que faz fisioterapia ali perto da padaria e as vezes
até passar de mao dada com acompanhante dificulta porque eles
encheram de moto e esta muito ruim (Entrevistado D).

A Figura 63 apresenta o local em que a Entrevistada D relatou o desconforto e

a insegurancga causada pelas barreiras colocadas pelo comercio local.

Figura 63: Segmento dois.

Fonte: acervo pessoal (2025).
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A partir desses relatos foi criada uma nuvem de palavras (Figura 64) que
destaca os principais desafios enfrentados pelos usuarios idosos no ambiente urbano,
especialmente relacionados a mobilidade e seguranga. Além da principal reclamagéo
referente as calgadas com buracos, sao frequentemente mencionadas as calgadas
irregulares e a alta declividade. Também foram citados obstaculos como calgadas
mal sinalizadas, meio-fio alto, muitos assaltos, asfaltos esburacados e a falta de
iluminagao adequada, que comprometem tanto a acessibilidade quanto a seguranca.

Esses apontamentos refletem a necessidade imprescindivel de intervencdes no local.

Figura 64: Nuvem de palavras sobre os fatores de risco para os idosos

carros nao respeitam

Fonte: produzido pela autora (2024).

Embora a maioria dos entrevistados consiga reconhecer os riscos existentes
ao caminhar, 40% (04 pessoas) afirmaram sentir-se seguros quanto ao risco de
sinistro de transito ao se deslocar a pé. Em contraste, outros 40% (04 pessoas)
relataram nao se sentir seguros, enquanto 20% (02 pessoas) mencionaram que a
sensacgao de insegurancga viaria depende da situagao, referindo-se a perceber partes
do caminho em que ha calgadas mais regulares e faixas de rolamento reduzidas, em
contrapartida relatam existir trechos com um fluxo maior de veiculos, variando a
sensacgao de seguranga (Figura 65). Aqueles que se sentem vulneraveis relataram
receios com calcadas danificadas e com os automoéveis em alta velocidade,
principalmente “Tenho medo de ser atropelado por um carro e/ou patinete” referindo-

se aos patinetes elétricos compartilhados. “Na orla eu me sinto seguro, agora pra
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dentro dos bairros ja néao € a mesma coisa, devido a essas coisas, principalmente as

calgadas.”

Figura 65: Vocé se sente seguro para caminhar até a praga?

Fonte: produzido pela autora (2024).

Por fim, foi questionado aos participantes qual trajeto utilizavam com maior
frequéncia para acessar a praga. Com base nas respostas obtidas, elaborou-se um
mapa (Figura 66) representando as rotas mais recorrentes, possibilitando a analise
dos caminhos preferenciais e das condi¢cdes de acessibilidade enfrentadas ao longo
do percurso. Foi possivel observar que a o caminho mais frequentemente utilizado
atravessa partes das “Rota 02” e “Rota 05” ja propostas neste estudo — na etapa de
avaliacdo receberam classificagdo regular e insatisfatéria respectivamente — neles
encontram-se passeios severamente danificados, barreiras fisicas que impedem o

deslocamento seguro além de desnivelamentos entre os trechos.
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Figura 66: Caminhos mais utilizados para chegar a praca
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Fonte: produzido pela autora (2024).

5.4. Caminhada exploratéria

A caminhada exploratéria foi realizada com dois (02) idosos do sexo masculino
na faixa etaria dos 60-65 anos, nao foram relatadas ou percebidas restricoes
sensoriais ou motoras nos participantes. Ambos praticam caminhada juntos
semanalmente pelas manhas, com rotas variadas porem sempre passam pelo entorno
da praga Bom-Pastor por ser caminho da residéncia deles, durante esse trajeto
costumam parar na pracga para descansar rapidamente e continuar com o exercicio.

A partir desse cenario a metodologia foi aplicada seguindo essa referéncia,
onde partiu de um ponto marcado e seguiu até as residéncias dos participantes no

percurso que costumam fazer semanalmente. Realizada pela manha entre 07:00 e
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8:00 horas, a trajetéria total foi percorrida em aproximadamente quinze (00:15)
minutos, seguindo a rota apresentada na Figura 67.

L LB L TR

Figura 67: Percurso da caminhada exploratéria
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Fonte: produzido pela autora (2025).

Ao iniciar a rota os participantes ja haviam feito a caminhada habitual em outra

direcdo, onde ja extavam se exercitando a aproximadamente 30 (trinta) minutos.

Partindo do ponto inicial, o trajeto percorreu segmentos de trés rotas propostas nesta

pesquisa (Rota 02/03/05). As falas dos entrevistados foram gravadas com um

dispositivo movel,

além disso foram

consideraram criticos para seguranga do pedestre.

O ponto de encontro ocorreu fora do raio inicialmente delimitado pela pesquisa,
em razao da rota habitual dos participantes. No trecho correspondente a Avenida

Hugo Musso, classificada como via arterial, foram destacadas questdes relevantes

realizadas fotografias de pontos que
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para registro. Os participantes apontaram a presenca de calgadas danificadas e
desalinhadas em relagao aos estabelecimentos comerciais, além de obstaculos como
postes posicionados no meio da faixa livre das calgadas. Por ser uma via de acesso
a Terceira Ponte — que conecta as cidades de Vila Velha e Vitéria — o fluxo de
veiculos € intenso durante grande parte do dia. Em determinado momento, um dos

participantes relatou: “Da até medo de andar aqui.” Ressaltaram ainda que a
qualidade das cal¢cadas apresenta melhoria ao se afastar dessa avenida.

No segundo segmento do trajeto (marcado como 02 na Figura 64) os
participantes ndo pontuaram questdes especificas do local. Entretanto, observou-se
que em determinado momento um dos idosos desceu da calgada e caminhou na faixa
de rolamento, proximo ao meio fio, visto que o passeio nessa area era estreito e
acomodava confortavelmente apenas uma pessoa (Figura 68). Adicionalmente, ao
realizar uma travessia, que era ndao semaforizada, foi registrado um comportamento
comum, porém preocupante, o pedestre fez o cruzamento fora da faixa demarcada e
em ritmo veloz, indicando urgéncia no deslocamento. A travessia em questao,
classificada como “T42” (Figura 69) pela pesquisa, foi avaliada como insatisfatéria em

relacado aos critérios estabelecidos na fase metodoldgica anterior.

Figura 68: Travessia segmento dois

Fonte: google Earth (2025).
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Figura 69: Travessia segmento dois (T42).

Fonte: google Earth (2025).

No terceiro segmento do trajeto, que abrange parte da Rota 05 da pesquisa,
foram identificados por eles diversos pontos que representaram risco aos pedestres,
especialmente idosos. Em determinado trecho, onde ocorria a construcédo de um
edificio, os responsaveis pela obra ndo proporcionaram uma passagem segura aos
pedestres (Figuras 70) o que exigiu que os idosos utilizassem a via publica e
contornassem os obstaculos impostos. Nesse momento um dos participantes ainda
ressalta “A gente quase anda sé no meio da rua, porque as calgadas s&o pequenas
né”.

Além disso, a condicao das calgadas nesse trecho era precaria, com superficies
irregulares e sem dimensdes minimas. O segmento faz parte do trecho classificado

como “S5W” pela pesquisa, que obteve classificacao “insatisfatéria” anteriormente.
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Figura 70: Segmento da Rota 05

Fonte: fotografado pela autora (2025).

Ressalta-se ainda que, no horario em que a caminhada foi realizada, o trecho
mencionado ndo apresentava automoveis estacionados. No entanto, dispde de vagas
demarcadas (visiveis na Figura 70) que por sua vez estio localizadas em frente a um

shopping center e nas proximidades de areas comerciais, esse local costuma registrar
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grande ocupacao por veiculos em outros periodos do dia, o que agrava ainda mais a
dificuldade de circulagéo dos pedestres em determinados horarios.

Nota-se também que a travessia nesse trecho semaforizada (denominada
“T27” com desempenho “ideal”), foi realizada com tranquilidade e sem grandes riscos.
Os participantes ainda nesse momento, observaram a grande quantidade de fios nos
postes de iluminagao publica. Pontuaram que, frequentemente, durante a realizagao
de reparos esses cabos sao deixados no chao, representando um risco significativo a
seguranga dos pedestres.

Ao avancar para o quarto segmento, o aspecto mais destacado pelos
entrevistados foi a irregularidade entre os passeios, além da grande quantidade de
trechos danificados. Também foi ressaltada a posicdo dos postes de iluminagao
publica, que frequentemente obstruem a passagem de pedestres, conforme ilustrado
na Figura 71. Ao passar em frente a rampa de garagem de um edificio, um dos idosos
percebeu a acentuada inclinagao da rampa, que utilizava o passeio como extensao,
comprometendo a continuidade harménica e regular da calgada. De maneira

descontraida, comentou: “Parece um mata-burro, né? Nem cavalo passa ai n&o.”

Figura 71: Segmento quatro
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Fonte: acervo pessoal (2025).

Ao concluir o quarto segmento, foi realizada uma parada — ilustrada na Figura
72 — em frente a residéncia de um dos idosos participantes. No local, ele destacou a
presenca de um poste de iluminagao publica posicionado no centro do passeio que
além de obstruir a passagem compromete a largura da calgada por se encontrar em
um segmento estreito do passeio, dificultando uma circulagéo segura. O participante
também relatou o estado precario de conservagao da travessia proxima, agravando

ainda mais as dificuldades de mobilidade no entorno.
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Figura 72: Obstrucdes ressaltadas
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Fonte: acervo pessoal (2025).

ApOs a parada, o restante do trajeto foi concluido por apenas um dos idosos,
que percorreu 0s segmentos cinco e seis. Durante esse percurso, o participante
reforcou a percepcao de desniveis entre as calcadas e a constante presenca de
obstrugdes no passeio (Figura 73). Outro aspecto destacado foi a altura elevada dos
meios-fios, fator que segundo o relato, ja ocasionou uma queda em outro ponto da
cidade de Vila Velha. Embora o incidente n&do tenha sido grave, resultou em dores
musculares por alguns dias e hematomas.

Outro aspecto observado foi a presenca de uma feira de rua, que, segundo
relatos, ocorre semanalmente as quartas-feiras pela manha. Embora a feira utilize
predominantemente a rua lateral Humberto Serrano, algumas barracas acabam sendo
instaladas sobre os passeios da Rua Maranhdo — correspondente a "Rota 03" do

estudo —, obstruindo a circulagdo dos pedestres e comprometendo a acessibilidade
no local.
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Figura 73: Segmentos cinco e seis

Fonte: acervo pessoal (2025).

Ao concluir o percurso total, o participante relatou que ndo percebia a extensa
quantidade de problemas que poderiam comprometer sua seguranga durante a pratica
de exercicios diarios. Embora tenha sido capaz de identificar as ameacas presentes
no espago urbano, destacou que nao refletia sobre o impacto direto que esses fatores

exercem em sua rotina. Justificou que em razao desses fatores serem tdo comuns no
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dia-a-dia, ndo considerava a possibilidade de sua seguranca fisica estar sendo

colocada em risco por elementos que deveriam auxilia-lo ao decorrer da vida.
5.5 Analises e diretrizes projetuais

A partir das respostas obtidas com as entrevistas e a caminhada exploratéria,
somadas as analises realizadas nas rotas de acesso a praga Bom-Pastor sao
sintetizadas, na sequéncia, diretrizes projetuais norteadoras para melhoria da
seguranga viaria da pessoa idosa no espacgo publico.

Serao consideradas os trés elementos foco da pesquisa, as vias, travessias e
calgadas. Tais recomendacdes possuem intuito de nortear também o poder publico
com medidas que sejam cabiveis ao espacgo publico e atendam as demandas do grupo

idoso, dado seu aumento continuo na sociedade.

¢ Faixas de rolamento

Welle et. al. (2016) explicita que a criagdo de cidades seguras, quando na
presenca de automoveis, baseia-se no equilibrio dos problemas inerentes que a
velocidade dos veiculos gera na seguranga dos pedestres. As medidas que intentam
reduzir as velocidades veiculares sdo esséncias para haver essa manutengao, o que
nao foi visto nas vias avaliadas.

As faixas de rolamento se mostraram mais favoraveis a priorizacdo dos
veiculos automotores em detrimento do pedestre, principalmente idoso que possui
necessidades especificas ao caminhar. O Quadro 28 compara os elementos

presentes em cada via.

Quadro 28: Comparagéo entre as faixas de rolamento

VIA VIA VIA VIA VIA VIA

ELEMENTOS 1 ) 3 a 5 6

Presenca de vagas de estacionamento demarcadas

Presenca de iluminagao voltada para faixas de

CARACTERIZACAO

rolamento

Presencga de videomonitoramento para o transito
Presenca de placas orientativas com informagdes
de limite e reducéo de velocidade com linguagem
Presenca de faixas de travessias a cada 80m ou
100m
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Fluxo de veiculos é baixo

Pavimento texturizado e trepidante

Faixas de rolamento reduzida (com > 3 metros)
Pavimento sem demarcacgao

Chicanas

Lombada Eletrénica

Placas De Adverténcia

Placas De Limite Velocidade

Canteiros Centrais/Refugio Para Pedestres
Rotatorias

Afunilamentos Na Via

Lombadas

Almofadas Redutoras De Velocidade

Tachas De Sinalizacdo No Sentido Transversal Ao

ESTRATEGIAS REDUTORAS DE VELOCIDADE

Fluxo Ou Similar

Sinalizacao De Parada Em Multiplas Direcoes

Fonte: elaborado pela autora (2024).

O municipio de Vila Velha contou com diversas requalificacdes das vias entre
2021-2024, essas intervengbes consistiam entre drenagem, pavimentacgao,
urbanizagao, calgada, ciclovia e sinalizagao (Observatério Municipal de Vila Velha,
2025) 4. Entretanto, durante a coleta de dados da pesquisa foi visto que as vias foram
requalificadas, mas nao trouxeram grandes transformag¢des para o pedestre em
especial o pedestre idoso. Na realidade acabaram por prejudicar ao asfaltar as vias
no entorno da praga que costumavam ser de paralelepipedo, material aconselhado
para indicar o motorista a diminuir a velocidade (Sharpin et. al., 2022). Baseado nos
dados e ferramentas utilizados para avaliagado das vias com foco na seguranga viaria
dos idosos no acesso a praga bom pastor, serdo pontuados a seguir recomendacgdes

para as faixas de rolamento.

Materiais texturizados e trepidantes na superficie
Faixas de rolamento que empregam materiais texturizados e

trepidantes, como Dblocos de concreto intertravados,

4 https://indicador.vilavelha.es.gov.br/
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paralelepipedos e tijolos, contribuem significativamente para a redugao da velocidade
dos veiculos na regido. Esses materiais criam uma sensacgao tatil e auditiva que alerta
0 motorista para a presencga de areas com grande fluxo de pedestres, incentivando
uma condugdo mais cautelosa, em especial no entorno imediato da praca, onde o
fluxo de pedestres fica maior. Além disso, a aplicacdo de cores no pavimento pode
reforcar esse estimulo, destacando visualmente zonas de atencdo. O uso de cores
nas faixas de travessia, em particular, € eficaz na melhoraria da visibilidade dos
pedestres e aumentar a seguranga na interagdo entre veiculos e transeuntes. O

emprego desse elemento deve ser feito nas vias de entorno imediato da praga Bom-

Pastor
Afunilamentos na via
A utilizagado de extensdes de calgada no meio dos quarteirbes €
uma estratégia eficaz para moderar a velocidade dos veiculos,

criando pontos de estreitamento em intervalos regulares, onde a
passagem simultanea de dois automoveis se torna inviavel. Essa configuragdo induz
os condutores a negociar a prioridade de passagem, resultando em uma condugéao
mais cautelosa. Além disso, essas extensdes ampliam o espago destinado aos
pedestres, proporcionando maior conforto e reduzindo a distancia necessaria para
atravessar a via. Esses espacgos também podem ser aproveitados para a implantagao

de vegetagado ou mobiliarios urbanos.

Lombadas
Apesar de serem amplamente utilizadas como recurso para a
m moderagdo do trafego, as lombadas nado estdo presentes no
entorno da Praca Bom Pastor. Esses dispositivos sao eficazes
porque causam desconforto e podem ocasionar danos aos veiculos quando
atravessados em alta velocidade, incentivando os condutores a reduzir a velocidade.
Além disso, as lombadas podem ser ajustadas de acordo com a velocidade desejada
para a via e distribuidas em espacamentos regulares, contribuindo para que os

motoristas mantenham uma velocidade constante e segura ao longo do trajeto.
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e Calcadas

A partir da avaliacido especifica da calgcada foi constatado que todas se
enquadraram como “insuficientes” e “regulares” considerando seu padrdo de
qualidade para o pedestre idoso. As analises revelaram que embora haja avangos
com a acessibilidade para o pedestre, em especifico idoso, no local ainda existem
quesitos que necessitam de melhoras para manter a qualidade de vida e autonomia
da pessoa idosa.

Ao considerar os quesitos de acessibilidade e geometria, que qualificam as
dimensdes de largura e comprimento do trecho, presencga de padrées minimos como
piso tatil, guarda corpo e patamar quando em declividades, além da auséncia de
obstaculos, verificou-se que embora exista avangos na acessibilidade em alguns
pontos ha uma necessidade de melhora nas areas consideradas mais problematicas
para manter a qualidade de vida e autonomia do pedestre idoso.

A andlise revelou aspectos positivos e negativos na acessibilidade do local.
Positivamente, a presencga de piso tatil em 77% dos trechos e a largura maxima de
150 metros em 70,3% deles contribuem significativamente para a locomogao, ao
encurtar distancias e auxiliar especialmente de pessoas com deficiéncia visual.

Entretanto, a auséncia de obstaculos em esquinas é um problema grave,
apenas 11,1% dos trechos apresentou desobstrucido, o que afeta a visibilidade dos
condutores e coloca em risco o pedestre idoso. Além disso, apenas 52% dos trechos
apresentaram faixas livres adequadas (Figura 74). A falta de regularidade nos
passeios foi um fator amplamente destacado tanto nas entrevistas na praca Bom-
Pastor quanto pelos idosos que participaram da caminhada exploratoria,
apresentando-se como uma questao central de influéncia na seguranca do pedestre
idoso em seus deslocamentos. Em locais com declividades, a escassez de patamares

€ a auséncia de guarda-corpos representam riscos adicionais.
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Figura 74: Acessibilidade e geometria das calgadas

Faixa livre com no minimo 1,2m pavimentada,  Trecho com no mdximo 150

com superfice regular e livre obsticulos metros de extensio
48% l
70%
1%
22%
Esquinas livres de obstdculos e Presenca de piso titil
mobilidrios

Néo possui I Possui
Fonte: produzido pela autora (2024).

A respeito das amenidades (mobiliario e vegetagao) do entorno, verificou-se
que o deslocamento até a praca Bom-Pastor ndo oferece elementos que propiciam
uma caminhada confortavel. A auséncia de arborizacdo adequada em 67% dos
trechos e a falta de sombreamento em 71% deles comprometem o conforto térmico e
a protecao contra intempéries.

Além disso, a completa auséncia de mobiliario urbano (bancos, lixeiras), placas
indicativas, sanitarios, bebedouros e sinalizagao tatil (balizadores) torna o percurso
pouco atrativo e dificulta a locomogao, especialmente para idosos e pessoas com

mobilidade reduzida. A Figura 75 apresenta os graficos desse item.
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Figura 75: Avaliagdo das amenidades

Trecho arborizado (50% ou mais) com espécies
arboreas adequadas as calgadas urbanas

A1%
63%

Ambiente limpo e agraddvel vandalismo

Exitencia de balizadores ao Trecho com sombreamento (vegetacio ou edificacdes,
longo da cal¢ada oferecendo protegio contra condigoes climdticas)
70%
6%

Nio possui M Possui

Fonte: produzido pela autora (2024).

Quanto a iluminagéo publica, nota-se uma deficiéncia significativa em relagéao
as calgadas. Os postes de iluminagao existentes estdo direcionados prioritariamente
para as vias, deixando as calgadas em condicbes de baixa luminosidade,
evidenciando um descaso com o pedestre. Além disso, cerca de 26% dos postes estédo
posicionados préximos a arvores, o que compromete a eficacia da iluminagao.
Positivamente, a manutencao da rede é satisfatdria, com apenas 4% dos pontos

apresentando lampadas danificadas. Estes dados estdo apresentados na Figura 76.



191

Figura 76: Avaliagao da lluminagao publica

Os postes ndo estao alocados perto de
arvores que possam obstruir a luz Inexisténcia de limpadas quebradas

Inexisténcia de pontos escuros ou Presenca de iluminacio expecifica
mal iluminados na calgada para cal¢adas

93% 100%

Nio possui M Possui M N/A

Fonte: produzido pela autora (2024).

A analise do uso e ocupacdo do solo revela um cenario predominantemente
residencial com uma rede urbana bem consolidada, onde terrenos vazios representam
apenas 7% do total (Figura 77). A presenga de edificios com fachadas ativas é
limitada, indicando uma diversidade de usos restrita. Essa caracteristica contribui para
um ambiente urbano menos dindmico, com menor movimento nas ruas,
especialmente durante a noite, o que pode gerar uma sensagédo de inseguranga e

desestimular a utilizagdo dos espacgos publicos.
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Figura 77: Avaliagao dos usos

Presenca de edificios com Varidade de usos no Inexisténcia de terrenos
fachada ativa trecho vazios

59%
85% 93%
Inexisténcia de edificios com Moradias com cerca de 40% de
fachada inativa (muro cego) suas fachadas principais ou

muros perimetrais transparentes

4%

59%

96%

Ndo possui M Possui

Fonte: produzido pela autora (2024).

Dentre as principais questdes observadas, as deficiéncias na acessibilidade se
acentuam. A inexisténcia de mobiliario urbano apropriado, sinalizagcdo eficaz e
iluminacdo voltada para pedestres prejudica a mobilidade e a seguranga,
principalmente para pessoas idosas. Além disso, a predominancia de uso residencial
e a escassez de edificios com fachadas ativas destacam a baixa de variedade de
usos, diminuindo a atratividade e a vitalidade urbana da regido. A isso se acrescenta
a demanda por mais espagos publicos e areas verdes, ja que a elevada taxa de
ocupacéo do solo restringe as possibilidades de lazer e interagdo social. A seguir
foram compiladas recomendacbes especificas para calgcada.
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Superficies regulares e dimensionamento adequado
Superficies regulares e bem conservadas com materiais
resistentes e antiderrapantes podem evitar tropegcos e quedas.

Devem possuir larguras entre 1,88m e 2,4 m para garantir um

espaco seguro e confortavel de caminhada. Além de permitir a
implantacdo de elementos urbanos que amparem o pedestre idoso, e motive

encontros sociais.

Implantagcao de mobiliario de descanso
Bancos e areas de descanso instaladas corretamente nos
passeios de forma a evitar obstrucbes permitem que pedestres,
% principalmente idosos, fagam pausas durante seus trajetos,
Iﬁl reduzindo a fadiga e incentivando caminhadas mais longas com
seguranga. Os assentos devem oferecer encostos e estar dispostos em areas de

sombreamento.

lluminagao voltada as calgadas

A iluminagao direcionada a nivel do pedestre, com uma altura

entre 4,5 e 6 metros e com espagamento regular, longe de

elementos que possam obstruir a iluminagdo (como vegetacéao)

melhora a visibilidade a noite ajudando a evitar acidentes e
proporcionando maior sensag¢ao de segurancga, impulsiona a atratividade da calgada

além de dissuadir atos de violéncia ou assédio.

Insercgao de arborizagao
Arvores nas calgcadas criam sombra, melhoram o conforto térmico,
qualidade do ar e podem atuar como barreiras naturais entre

pedestres e veiculos, aumentando a proteg¢ao e incentivando a

circulacado a pé. Devem ser plantadas em canteiros presentes nas
faixas de servigco da calcada e com espécies arboreas adequadas ao espaco urbano

de forma que nao obstrua a passagem ou criem rupturas na superficie.
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Complementacgao de usos

Aumentar a diversidade de usos, como comércio, servicos € lazer,

I . vpr s .
implementar edificios com fachadas ativas e aberturas frequentes
M M promove maior circulagdo de pessoas e vitalidade urbana,

reduzindo areas desertas e aumentando a seguranga por meio da

vigilancia natural.

Implantacao de placas orientativas

Placas com informagdes claras, como distancias a pontos de

interesse, tempos estimados de caminhada, dire¢gdes e mapas da

regido, auxiliam na orientagdo e planejamento do trajeto dos

pedestres. Essas placas promovem maior confianga ao caminhar,

incentivam o uso das calgadas e reduzem a necessidade de
travessias desnecessarias, contribuindo para uma experiéncia mais segura e

organizada no espago urbano.

e Travessias

A analise das travessias evidenciou uma predominancia de
condicdes insatisfatorias, com poucas travessias ideais. A Rota 02 destacou-se por
concentrar travessias adequadas, mas a sensacdo de inseguranga dos idosos,
causada pela velocidade dos veiculos e pelafalta de prioridade ao pedestre,
permanece como um desafio. As travessias semaforizadas, embora apresentem
aspectos positivos como sinalizagcdo e tempo adequados, ainda precisam de
melhorias para garantir a seguranga e a acessibilidade dos pedestres idosos. A Figura

de 78 apresenta esses resultados.
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Figura 78: Travessias semaforizadas

0 semaforo possui sinalizagdo Sinalizagdo horizontal
sonora demarcada

85%
A largura da faixa atende o fluxo Linha de retencdo antes da faixa
de pedestre de travessia

Nao possui M Possui

Fonte: produzido pela autora (2024).

No entanto, ha deficiéncias importantes que impactam especialmente pessoas
idosas. A obstrugéo das faixas foi observada em mais da metade delas (Figura 79), a
completa auséncia de temporizadores semaféricos, a falta de sinalizagdo sonora,
escassez de iluminagdo publica voltada diretamente a travessia, inexisténcia de
rebaixamentos de calgadas adequados e semaforos para pedestres em ambos os
lados também representam grandes riscos ao pedestre. Além disso, a utilizagdo da
extensdo de calgadas nas esquinas com foco em encurtar a distancia das travessias
e consequentemente aumentar a seguranga do pedestre foi observada em apenas

uma das travessias estudadas.
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Figura 79: Travessias semaforizadas

Presenca de faixa elevada ou existénciade  Iluminacio especifica para faixas de
rebaixameno de calgada nas esquinas com travessias de pedestres
inclinacdo adequada

46%
77%
Extensdo das calgadas nas Travessia desobstruida Semiforo para pedestres em
esquinas ambos os lados

54%

Nio possui M Possui

Fonte: produzido pela autora (2024).

Considerando as travessias ndo semaforizadas (Figura 80) nota-se um padrao
semelhante em alguns critérios que se assemelham, como a presencga de obstrugdes
na faixa e a inexisténcia de extensdes de esquina. Entretanto, houve um declinio na
presenca de iluminagao especifica para travessia, falta de rebaixamentos de calgadas
e redugdo das demarcagdes horizontais quando comparadas as travessias
semaforizadas. Além disso observa-se a completa auséncia de estreitamentos para

reduzir a largara das vias e consequentemente das travessias.
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Figura 80: Travessias ndo semaforizadas

Extensdo das calcadas nas A largura da faixa atende o
esquinas fluxo de pedestre

L

Iluminagéo especifica para faixas de
travessias de pedestrres

53%
92% 86%
Presenca de faixa elevada ou existéncia
de rebaixameno de calgada nas esquinas  Sinalizacio horizonral Travessia desobstruida
com inclinacdo adequada demarcada
64%

Nio possui M Possui

Fonte: produzido pela autora (2024).

De forma geral as travessias semaforizadas apresentam um nivel basico de
seguranga, mas ainda carecem de melhorias para atender plenamente aos padrdes
de acessibilidade e inclusdo para pessoa idosa. As travessias nao semaforizadas, no
entanto, demandam intervengbes mais urgentes uma vez que apresentam maior
vulnerabilidade para os usuarios. Ambas as tipologias se beneficiariam de uma
abordagem integrada, que inclua infraestrutura acessivel, sinalizacdo eficaz e
medidas de moderagao de trafego. A seguir foram compiladas diretrizes para essas

travessias.
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Para travessias semaforizadas

Implantacao de temporizadores semaféricos

Temporizadores fornecem informagdes visuais claras para
pedestres e condutores sobre o tempo disponivel para
atravessar, ajudando a reduzir acidentes causados pela pressa

ou indeciso.

Inclusao de semaforos em ambos os lados da travessia
Semaforos duplicados garantem maior Vvisibilidade das
sinalizagdes, facilitando a orientagcdo dos pedestres idosos e

evitando acidentes ocasionados pela falta de informacdes claras.

Para travessias nao semaforizadas

Implantacao de estreitamentos da faixa de travessia
Reduzir a largura da pista em areas de travessia diminui o tempo
qgue o pedestre idoso fica exposto ao transito, além de incentivar

os motoristas a reduzirem a velocidade.

Para ambas tipologias

Introdugao de extensoes de calgada nas esquinas

Prolongar a calgada nas esquinas reduz a distancia de travessia
e melhora a visibilidade mutua entre pedestres e condutores,
diminuindo o risco de acidentes. Além disso, utilizacdo dessa
ferramenta nas esquinas que estdo desalinhadas no entorno da

praca, auxiliando na melhoria da visibilidade entre condutores e
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Insergao de travessias elevadas

As travessias elevadas criam uma continuidade entre a

calcada e a faixa de pedestres, obrigando os veiculos a

reduzirem a velocidade ao se aproximarem e melhoram sua
/ visibilidade do pedestre, prioritariamente no entorno da praga.

Além de aumentar a seguranga dos passantes ao eliminar
desniveis entre a via. Elas também reforcam a prioridade do pedestre no espaco
urbano, promovendo um ambiente mais seguro e inclusivo. Utilizacdo dessa
ferramenta principalmente nos trechos em que for inviavel o alinhamento de esquinas

através da extensédo de calgada.

Implantagao de iluminagao especifica
g lluminagdo direcionada para as travessias melhora a
visibilidade noturna, tanto de pedestres quanto para
condutores serem capazes de visualiza-los reduzindo riscos de

atropelamentos e reforcando a percepcao de segurancga para

i os pedestres.

A Figura 81 apresenta algumas das propostas implementadas no entorno da
Praca Bom Pastor. Entre as intervengdes, destaca-se a extensdao das calgadas,
principalmente no entorno imediato, com o objetivo de reduzir a distancia das
travessias, ampliar a area livre para pedestres e alinhar as esquinas, melhorando a
visibilidade mutua entre pedestres e condutores. Além disso, foram inseridas
travessias elevadas, especialmente em vias onde o alinhamento das esquinas nao é
viavel devido a grande diferenga de nivel entre elas.

Outra medida adotada foi a implementagao de afunilamentos na via, que
reduzem a largura da faixa de rolamento, obrigando os condutores a diminuir a
velocidade dos veiculos. Por fim, foi utilizado o recurso de materiais trepidantes, como
tijolos, na superficie da faixa de rolamento, contribuindo para a reducao da velocidade

e aumentando a segurancga no trafego.
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Figura 81: Propostas aplicadas

Extensio de calcada . Praga Bom-Pastor

"I “"'“ Paixa de travessin elevada
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Fonte: Produzido pela autora (2025).
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6. CONSIDERAGOES FINAIS

Gehl aborda no livro Cidades para Pessoas (2013) que o corpo humano deve
ser e medida central para projetar cidade. Partindo dessa premissa, estabelecer
velocidades viarias que respeitem a dimensdo humana é essencial no desenho
urbano. Cidades projetadas na escala humana devem incorporar o envelhecimento
como um parametro essencial, ndo apenas para garantir a seguranga, mas também
para promover a manutencdo da qualidade de vida. Planejar considerando o
envelhecimento é, em esséncia, projetar para o presente e o futuro.

A partir das questdes tedricas abordadas nessa investigacdo, pode-se
considerar que a segurancga do pedestre idoso na cidade pode ser abordada atraves
de uma visao holistica. A seguranga que esta dissertagcdo se propds a tratar considera
elementos relacionados ao risco de quedas e sinistros viarios em que a pessoa idosa
esta exposta diariamente ao deslocar-se a pé pela cidade.

Com objetivo de analisar a contribuicdo do desenho urbano na seguranca viaria
de pedestres idosos em seus deslocamentos e acessos aos espagos livres publicos.
Somados a compreensao que a caminhada € o modo de transporte mais democratico
e acessivel, especialmente para a populagcao idosa, esta pesquisa propés uma analise
aprofundada das condicbes de segurancga viaria nas principais rotas de acesso a
Praca Bom Pastor, em Vila Velha/ES, identificada como estudo de caso nesta
pesquisa.

A base tedrica da pesquisa possibilitou a compreensao das transformacgdes que
o individuo passa com o processo de envelhecimento, paralelamente viabilizou a
identificacdo de fatores de risco e ameacas do ambiente urbano que facilitam a
ocorréncia de quedas e sinistros viarios. A partir da compreensao global desses
elementos e com embasamento de cartiihas e guias focados na seguranga do
pedestre, em especial idosos, foi possivel elaborar critérios avaliativos para serem
aplicados nos acessos a praga Bom-Pastor — Vila Velha.

Ao analisar os acessos a praca e as entrevistas realizadas com idosos
frequentadores do espacgo, foram elucidadas questbes relevantes sobre o
deslocamento a pé para pedestres idosos. Entre os principais desafios identificados
estdo a presenca de barreiras fisicas nas calgadas que dificultam a caminhada — como
desniveis entre calcadas, buracos frequentes e postes alocados no meio do passeio

— e a falta de respeito dos motoristas em relacdo aos pedestres. Além disso, a
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caminhada exploratoria permitiu observar, na pratica, como os idosos lidam com
essas barreiras. Foi possivel constatar que eles tém consciéncia desses obstaculos,
mas, em muitos casos, acabam se expondo a situag¢des de risco ao enfrenta-los.

A analise dos resultados obtidos ao longo das fases metodoldgicas da pesquisa
revelou que as rotas de acesso a Praga Bom Pastor apresentam condi¢gdes pouco
acessiveis para pedestres idosos, devido a uma série de problemas identificados.
Grande parte das calgadas encontram-se esburacadas, desniveladas e obstruidas por
elementos como postes posicionados de forma inadequada no passeio inviabilizando
a passagem. Além disso, as travessias carecem de dispositivos basicos de segurancga,
como sinalizagdo, temporizadores e sonorizadores, enquanto a auséncia de
estratégias eficazes para a reducéo da velocidade dos veiculos agrava ainda mais a
situacao.

Atualmente, as poucas medidas implementadas para a moderagao do trafego
incluem lombadas, um numero reduzido de placas de sinalizagdo de velocidade e
apenas uma faixa de rolamento estreitada. Esses fatores, somados a predominancia
do transporte motorizado, criam um ambiente urbano pouco favoravel para idosos,
desestimulando a mobilidade ativa e aumentando os riscos de acidentes. Diante
desse cenario, torna-se essencial que o planejamento urbano contemple estratégias
voltadas a acessibilidade e seguranca da populacgao idosa. Alguns pontos criticos que
merecem atencao incluem:

e Vias: presenca de estratégias que ajudem a reduzir a velocidade veicular,
assim como larguras de vias reduzidas, presenca de estacionamento

demarcado, com tamanhos de quadra reduzidos.

e Calgadas: superficies regulares com dimensionamento adequado, dispondo
de mobilidrios para descanso, oferta de conforto térmico a partir da
arborizagcao além de iluminacao especifica para calgcada com espagos vivos e

atraentes.

e Travessias: existéncia de travessias elevadas, bem iluminadas e
desobstruidas, somadas a estratégias como extensdes de calgadas com

sinalizagdo bem demarcada.

Reconhece-se que o estudo apresenta limitagdes, sugerindo que investigagdes
futuras busquem ampliar a amostragem de pessoas idosas participantes. Essa

ampliagdo permitiria uma visdao mais abrangente das questdes que impactam a
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segurancga do deslocamento do pedestre idoso e sua percepcao acerca dele. Além
disso, € importante aplicar os critérios de avaliagdo em um maior numero de rotas de
acesso a espacgos publicos, para que se tenha uma visdo abrangente das deficiéncias
que esses caminhos possam apresentar, proporcionando mais informag¢des aos
gestores publicos para que possam agir nos problemas com mais precisao.

O método de avaliacio e classificagao elaborado mostrou-se uma ferramenta
eficaz na identificacdo dos principais problemas de seguranga viaria bem como as
rotas mais adequadas e seguras para o deslocamento a pé de pedestres idosos. Tal
metodologia pode ainda ser aplicada em outros contextos urbanos para compreensao
de cenarios que merecem maiores investimentos em segurancga viaria.

Ressalta-se ainda a necessidade de que os entornos de espacos publicos, em
especial seus acessos, sejam mais seguros no contexto viario, de modo a garantir
maior uso e apropriagao dos espacos livres publicos urbanos. As reformas em pragas
precisam contemplar aspectos intrinsecos e extrinsecos a praga, com intervengdes
que contemplem também as vias de acessos, as calgcadas e travessias. As analises
na praga Bom Pastor mostraram que, apesar da recente reforma na praga, essa nao
contemplou o seu entorno, sem grandes investimentos nas vias de acesso, visando
reduzir a velocidade do carro e proteger o pedestre de quedas e sinistros de transito.

A presente pesquisa buscou centrar-se no recorte micro espacial dos
deslocamentos e acessos a Praca Bom Pastor, analisando com profundidade os
fatores de risco viario, as condicdes do desenho urbano local e suas implicacboes
diretas sobre a seguranca dos pedestres idosos. O foco em um espaco publico
especifico permite identificar fragilidades que muitas vezes passam despercebidas em
diagndsticos mais abrangentes, como a interagdo entre mobiliario urbano, fluxos de
trafego e comportamentos cotidianos de travessia.

A contribuicao cientifica deste trabalho reside na articulagdo entre variaveis
fisicas, comportamentais e normativas que compdem o ambiente urbano imediato
vivido pela pessoa idosa. Ao integrar métodos de andlise espacial, observagdo em
campo e revisao critica das normas técnicas de acessibilidade e seguranga viaria, a
pesquisa oferece subsidios aplicaveis tanto ao planejamento urbano local quanto a
formulagdo de politicas publicas sensiveis a realidade dos idosos em seus
deslocamentos diarios.

Além disso, o estudo propde recomendacdes de intervencado diretamente

conectadas ao contexto empirico investigado, contribuindo para a producédo de
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conhecimento técnico-cientifico orientado a transformagdo concreta dos espacos
urbanos em ambientes mais seguros, acessiveis e equitativos para o envelhecimento
ativo.

Identificar as necessidades especificas da populacédo idosa € essencial para
garantir sua seguranga e autonomia no espago publico, promovendo cidades mais
inclusivas e acessiveis para todas as faixas etarias. O envelhecimento da populagao,
aliado as demandas por maior mobilidade e qualidade de vida, refor¢ca a importancia
de considerar aspectos como acessibilidade, segurancga viaria e infraestrutura urbana
que atendam as particularidades desse grupo. Assim, espera-se que esta pesquisa
contribua para o avango do conhecimento sobre a tematica, elucidando debates tanto

no meio académico quanto em 6rgaos publicos responsaveis.
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APENDICE B — ROTEIRO DE ENTREVISTAS IDOSOS

1. Género: ( ) Feminino ( ) Masculino ( ) Outro:

1.1. Estado civil:
() Solteiro ( ) Casado ( ) Separado ( ) Viavo ( ) Outro:
1.2. Faixa Etaria (anos):
( )60a65
()66a70
()71a75
(
(

)76a79

) acima de 79

1.3. Profissao:

1.4. Aposentado? ( )Sim ( )Nao

2. Vocé vem a pé para a praga?

3. Quais atividades vocé realiza na praga?

4. Durante a esse percurso vocé ja sofreu algum atropelamento ou queda? e no restante da cidade?
5. Se sim, a infraestrutura do espaco publico contribuiu para o acidente?

6. Qual percurso vocé mais utiliza pra chegar até aqui? Por que vocé escolhe esse caminho?

7. Vocé consegue identificar os riscos presentes no espago publico em seus deslocamentos?

8. Vocé se sente seguro para caminhar até a praga?

9. Vocé sente algum receio ao vir caminhando até a praga Bom-Pastor?
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APENDICE C - PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

UNIVERSIDADE VILA VELHA - £ Platoforma
ES/UVV %oﬂ

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: Desenho urbano seguro ao pedestre idoso: Fatores de risco e seguranca vidria nos
deslocamentos e acessos a pragas

Pesquisador: Ana Clara Martins Doro

Area Tematica:

Versao: 1

CAAE: 81180724.0.0000.5064

Instituicao Proponente: SOCIEDADE EDUCACAQ E GESTAO DE EXCELENCIA / VILA VELHA LTDA
Patrocinador Principal: Financiamento Proprio

DADOS DO PARECER

Numero do Parecer: 6.977.210

Apresentacao do Projeto:

Em um contexto de envelhecimento populacional e de adensamento urbano acelerado, com consequente
aumento da infraestrutura cinza, esteestudo investiga a relagao entre desenho

urbano, sequranca viana e a mobilidade a pé de idosos. O aumento da populagao idosa é uma realidade
global, com um numero cada vez maior de pessoas mais velhas vivendo nos centros urbanos. A falta de
planejamento das cidades revela desafios significativos para um desenho urbane mais seguro e inclusivo,
em especial acerca da acessibilidade e mobilidade a pé dos idosos em seus deslocamentos e acessos aos

espagos publicos.

Objetivo da Pesquisa:
O principal objetivo deste estudo ¢ analisar a contribuicdo do desenho urbano na sequranga vidria de
pedestres idosos em seus deslocamentos eacessns aos espacos livres publicos.
Avaliacao dos Riscos e Beneficios:

A participacao de idosos em pesquisas que envolvem atividades fisicas, como a caminhada-teste proposta
nesta pesquisa, pode apresentar riscos

potenciais que devem ser cuidadosamente considerados. Entre os riscos mais comuns estao os
relacionados ao desconforto fisico durante a realizacao da atividade, como fadiga, cansago muscular e
possiveis quedas, especialmente se o percurso apresentar obstaculos ou condigoes

Endereco:  Avenica Comsssano Jose Damas de Mok, 21

Bairro:  BOAVISTAN CEP: 29.102.920
UF: ES Municipio: VILA VELHA
Telefone: (27)2421.2063 Fax: (27)3421.2063 Emaik  cop@uev.be
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adversas.

Comentarios e Consideracoes sobre a Pesquisa:
A participacaoc em pesquisas cientificas pode proporcionar 205 idosos uma oportunidade de contribuir para o
avanco do conhecimento cientifico e o desenvolvimento de intervencoes e politicas que visem melhorar a
qualidade de vida das pessoas idosas. Ao compartifhar suas experiéncias e percepgoes, 0s participantes
podem ajudar o pesquisador a identificar questoes importantes e desenvolver solugoes mais eficazes para
os desafios enfrentados diariamente na cidade pela populagao idosa, no que diz respeito a seus

deslocamentos & mo

bilidade fisica.

Consideracgoes sobre os Termos de apresentacao obrigatoria:

Os termos obrigatcrios

Conclusoes ou Pendéncias e Lista de Inadequacgoes:

Projeto adequado.

eslao apresentados

Consideracoes Finais a critério do CEP:

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:
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Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Stuage

Informacoes Basicas| PB_INFORMAGOES BASICAS DO_P | 10006/2024 Acet

| do Projeto ROJETO 2352961 pdf 18:21:50

Projeto Detalhado ! | brochuradepesquisa.docx 19/06/2024 |Ana Clara Martins Aceile

Brochura 18:20:19 | Doro

Cronograma CRONOGRAMA pdf 19/06/2024 |Ana Clara Martins Aceilt
18:17:36__|Doro

Qutros curniculo_lattes_anadoro. pdf 19/06/2024 | Ana Clara Martins Aceilt
18:15:41 | Doro

Folha de Rosto Comite_etica_Ana_assinado.pdf 19/06/2024 |Ana Clara Martins Aceit

L. - 16:38:37 _|Doro

TCLE /! Termos de  |tcle.docx 18/06/2024 |Ana Clara Martins Aceit

Assentimento / 18:50:14 | Doro

Justificativa de

| Auséncia _

Qutros projeto_qgualificacao_anadoro_pdf 18/06/2024 |Ana Clara Mantins Aceile
18:14:28 | Doro

Situacao do Parecer:

Aprovado

Enderego:  Avenida Comessano José Dantas de Melo, 21
CEP: 29102920

Bairro: 80AVISTA
UF: £S

Telefone: (27)1421.2063

Municipio:  VILA VELHA

Fax: [22)3421.2063

E.mail: cop@uev.be
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Necessita Apreciacao da CONEP:
Nao

Contnuaglo do Parccr: 8977.210

VILA VELHA, 31 de Julho de 2024

Assinado por:
Racire Sampaio Silva
(Coordenador(a))

Enderego:  Avenida Comessanno Jose Damtas de Melo, 21

Bairro: BOAVISTA I CEP: 2102920
UF: £ES Municipio:  VILA VELHA
Teledone: (27)3421.2053 Fax: (27)3421.2053 E-mail: copeiuy.be
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