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RESUMO

EFEITOS DAS COMPOSICOES FAMILIARES NA MOBILIDADE DOS IDOSOS
- UMA ANALISE MULTINIVEL

As sucessivas e continuas mudangas demogréaficas mundiais t€m motivado a demanda de
pesquisadores pelo entendimento de suas consequéncias e predi¢cdes no que tange a preparo
para um futuro com qualidade de vida para a sociedade. A mobilidade urbana para os
idosos € uma questdo fundamental a ser considerada ndo somente nas leis, mas também nas
politicas publicas e principalmente no planejamento das cidades. O objetivo desta
dissertacdo ¢é analisar os efeitos das composi¢des familiares na mobilidade da populacao
idosa, considerando correlacdo entre individuos e as suas familias, utilizando uma andlise
multinivel. Os dados utilizados foram os das pesquisas domiciliares de Sdo Paulo dos anos
de 1997 e 2007. O processo metodolégico foi dividido em trés etapas sendo utilizada
andlise descritiva, andlise de agrupamento e de Regressao Logistica Multinivel. Dois niveis
hierarquicos de dados foram utilizados: o primeiro, relacionado as caracteristicas
especificas dos idosos, tais como idade, sexo, nimero de viagens, modo escolhido,
escolaridade, papel desempenhado na familia. No segundo nivel, relacionaram-se os
aspectos da familia, como renda familiar e o nimero de pessoas do niucleo familiar. Os
resultados obtidos demonstram as limitagdes e amplitudes dos métodos. Ainda sobre os
resultados foi possivel caracterizar os idosos e comparé-los, para as duas amostras da
matriz domiciliar de Sao Paulo dos anos 1997 e 2007 e por fim, explicaram-se os efeitos

das variaveis socioecondmicas no nivel da familia na mobilidade dos individuos idosos.

Palavras-chave: Transporte; Envelhecimento, Andlise Multinivel
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ABSTRACT

EFFECTS THE FAMILY COMPOSITION IN THE ELDERLY MOBILITY - A
MULTILEVEL ANALYSIS

The successive and ongoing global demographic changes have motivated the demand for
researchers in understanding the consequences and predictions regarding the preparation
for future quality of life societies. Urban mobility for seniors is a key issue to be
considered not only in the laws, but as public policy and especially in the planning of the
cities. The objective of this dissertation is to analyze the effects of the family compositions
in the mobility of the elderly population, considering correlation between individuals and
their families using a multilevel analysis. The data used were from the household survey of
Sdo Paulo in 1997 and 2007. The methodological process was divided into three stages
being used descriptive analysis, cluster analysis, and finally a multilevel logistic
regression. Two hierarchical levels of data were used : the first , related to the specific
characteristics of the elderly , such as age , sex , number of trips , mode choice , education ,
role in the family. At the second level, related to aspects of family income and number of
people in household. The results demonstrate the limitations of the methods and
amplitudes. Still on the results was possible to characterize the elderly and compare the
two samples of the household matrix of Sao Paulo for the years 1997 and 2007, and finally
explained the effects of socioeconomic variables at the household level in the mobility of

the seniors.

Keywords: Transportation, Elderly, Multilevel Analysis
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1. INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA

O desenvolvimento tecnoldgico e da ciéncia médica tem contribuido com o aumento da
longevidade das populacdes, que juntamente com a diminui¢do das taxas de natalidade

fomentam o processo de envelhecimento global (IBGE, 2011; GERARDI e SILVA, 2011).

O processo de envelhecimento pode ser entendido como a mudanga na constituicdo etaria

de uma populacdo, ou seja, aumento relativo de pessoas acima de determinada idade, ou

ainda, inicio da velhice (CARVALHO e GARCIA, 2003).

Todavia, a idade cronoldgica que identifica este inicio da velhice ndo é unanimidade no
meio cientifico, pois as varidveis de efeitos nesta determinacdo sdo muitas, contudo
existem alguns achados cientificos que sdo considerados bases sedimentadas desta fase,
independente da cronologia que as determina, como € o caso da percepcao de qualidade de
vida ter sua relagdo direta a mobilidade desfrutada, e ainda o fato desta proporcionar
benesses psicoldgicas ligadas a autonomia (WRIGHT,2001; SANT’ANA 2006; WHO,
2011).

Ainda neste contexto, pode-se dizer que na velhice os efeitos mais significativos de
influéncia na mobilidade sdo os de aspectos bioldgicos, sociais € econdmicos. No
bioldgico, por exemplo, existe o desgaste natural das condi¢es fisicas que altera e
contribui para diminui¢do da mobilidade. Em compensacao, estas pessoas com idade mais
avancada t€m disponibilidade de tempo para realizarem suas atividades, quando
relacionadas a pessoas mais jovens, o que pode em condi¢des favordveis, nos aspectos
sociais e econOmicos, aumentar a demanda de viagens, e consequentemente sua

mobilidade (BERG, 2011).

Também sobre o aspecto econdmico, é importante ressaltar que este interfere na autonomia
de escolha de diferentes meios de transporte, que por sua vez dependem da disponibilidade

2z

ofertada. Outro ponto importante, referente a este aspecto é a localizacdo de moradia,
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normalmente ponto de origem das viagens destes individuos, que muitas vezes ndo

possuem condicdes adequadas de acessibilidade.

Ja o aspecto social cogita questdes de inclusdo dos idosos na sociedade, seja em grupos da
mesma faixa etdria ou intergeracional, que para acontecer de forma positiva necessita que o
idoso esteja apto a se mover, muitas vezes com dependéncia de outras pessoas, contudo

sempre sendo preservada a prépria autonomia.

Neste contexto, ¢ imprescindivel entender os idosos e suas composicdes familiares. Cita-
se, por exemplo, os papéis desempenhados nestes nicleos de familia, pois tanto a familia
quanto os idosos precisam lidar com o processo de envelhecimento, sendo que em alguns
casos a familia necessita adaptar-se para fazer face as demandas requeridas desta fase da
vida, inclusive a compensacgdo, para mobilidade, da perda funcional biolégica, contudo em
outros momentos sdo os idosos que assumem novas fun¢des neste grupo, sendo cuidadores

das geracdes posteriores, como os seus netos (MINISTERIO DA SAUDE, 2006).

Assim, existem espacos para indagacdes da influéncia que estes aspectos possam acarretar
para esta populacdo idosa. Baseado neste argumento, o problema a ser abordado nesta

pesquisa consiste em procurar respostas para a seguinte questao:

- Quais sdo os fatores, nas composicoes familiares, que influenciam a mobilidade da

populacdo idosa, considerando correlacio entre individuos e as suas familias?

Nao obstante a questdo supracitada existe a necessidade de compreender pelo menos mais
uma questio que perpassa pela estrutura da pergunta e que respondida explicard a analogia
entre independéncia e a dependéncia dos aspectos e das relacdes das varidveis que as

compdem. Assim, outra pergunta que forma esta pesquisa €:

- De que forma as interferéncias dos efeitos socioecondmicos e familiares estdo

correlacionados com os padrdes por nimero de viagem do idoso?

15



1.2 HIPOTESE

Para que se possa conhecer e compreender melhor a mobilidade dos idosos se faz
necessdrio correlacionar varidveis socioeconOmicas destes individuos e de suas

composi¢oes familiares e assim conhecer os efeitos que esses promovem.

Assim, a hip6tese que norteard o desenvolvimento desta pesquisa €:

A mobilidade da populacdo idosa € afetada por varidveis da composi¢ao da familia no

ambito socioecondmico.

1.3 OBJETIVOS
1.3.1 Objetivo geral:

Analisar os aspectos, nas composi¢des familiares, que influenciam a mobilidade da
populacdo idosa, considerando correlagc@o entre individuos idosos e a composi¢ao de suas

familias utilizando uma analise multinivel.

1.3.2 Objetivos Especificos:

- Identificar fatores socioecondmicos, nos padrées de viagem, como varidveis

independentes, a mobilidade.

- Desenvolver um modelo que represente os efeitos na mobilidade da populacdo idosa,
considerando aspecto socioecondmico entre os idosos e suas composicoes familiares.
- Aplicar e analisar o modelo nos dados da pesquisa domiciliar de Sao Paulo dos anos de

1997 e 2007.

1.4 JUSTIFICATIVAS

Segundo MORAGAS e RECARDO (2004) dados estatisticos t€ém desenhado uma
transforma¢d@o e um novo cendrio no perfil social, demogréfico e até cultural, incitando
progndsticos preocupantes para préximos anos devido ao crescimento da populacdo idosa,
e que somente a andlise descritiva destes dados, manipulam as percep¢des de que se trata
de seres humanos, que apesar de estarem vivendo mais, ndo possuem garantia que esta

longevidade esta vinculada a uma boa qualidade de vida.
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Assim, torna-se uma tarefa ardua estigmatizar o idoso pela idade cronoldgica, visto que até
mesmo a Organizacdo Mundial da Saide (OMS) ndo definiu esta idade. No entanto, é
preciso fazé-lo para se determinar marcos, tanto no aspecto legal quanto de pesquisas, por
isso, na maioria dos paises desenvolvidos tem-se padronizado esta idade como 65 anos
(WHO, 2011).No Brasil, conforme dispde o Estatuto do Idoso, um individuo é considerado

idoso a partir dos 60 anos de idade (BRASIL, 2003).

Por outro lado, mesmo que determinado um valor numérico para idade, para os estudos,
leis ou elaboragdes de politicas publicas, € preciso entender que esta fase da vida € alterada
por outros aspectos, como mencionado na contextualizacdo, e assim, ndo se deve
considerar apenas a idade cronoldgica como a origem de supostos direitos ou tratamentos
privilegiados, tais como cartdes de desconto ou gratuidade no transporte, espetaculos,
museus, pois esta pode ndo representar a adaptacao necessdaria para solucdes dos problemas
vivenciados pelos idosos, mas sim acarretar na segregacdo desta populacio (MORAGAS e

RECARDO, 2004).

Neste sentido existe a necessidade de se analisar interdisciplinarmente o comportamento
destes individuos, bem como os aspectos que os influenciam, na busca de conhecimento
para subsidiar o planejamento e a¢des que realmente realizem a compensagao das perdas
inerentes ao aspecto biologico dos idosos. A promocdo da mobilidade € uma das questdes
imprescindiveis para o fomento da velhice ativa, e da separacdo das limitagcdes, que devem
ser somente consequéncias do préprio status da velhice, e das disponibilidades tanto no

ambiente urbano quanto nos meios de transporte.

Frente a esta questdo algumas pesquisas foram desenvolvidas mediante o estudo de fatores
que transcorrem na formacdo de padrdes de viagem, como motivos e modo. Estas
pesquisas primdrias tentaram explicar os efeitos de fatores socioecondmicos no
comportamento de viagem e a participagdo em atividades com o emprego da mineragao de

dados (ISHIKAWA,2002; PITOMBO, 2003; AGUIAR, 2005; SILVA, 2006).
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Ainda neste contexto, outros avangos foram alcangados internacionalmente, com estudos
realizados pela metodologia da andlise multinivel, contudo partiram de pressupostos do

entendimento comportamental daquelas populacdes (BERG, 2010).

Contudo outro fator importante a se considerar nos estudos € o reflexo que os nucleos
sociais acarretam no cotidiano destas pessoas mais velhas, em relacdo promog¢do da vida
ativa ou ndo. Assim, a familia ocupa um papel importante neste contexto. Os idosos vivem
em maioria em familia (CENSO, 2000), contudo esses nucleos sofreram nos ultimos dez
anos mudangas em suas estruturas qualitativas e quantitativas, o que representa, cada vez
mais, idosos residindo sozinhos (CENSO 2010) contanto com a forma de familia

contemporanea (PESQUISA DOMICILIAR DE SAO PAULO, 1997 E 2007).

Fica assim evidente que para o Brasil existem inimeras lacunas para pesquisa referentes a
mobilidade dos idosos e os aspectos que a influenciam. Assim, diante da necessidade de se
entender estes aspectos de efeitos na mobilidade, para a populagdo idosa brasileira, esta

pesquisa fundamenta-se.

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacdo estd estruturada em 7 capitulos, dos quais o primeiro € o Capitulo de

introducdo acima descrito, conforme ilustrado na Figura 1.1;

O Capitulo 2 apresenta as principais caracteristicas do idoso, no Brasil e no mundo, as
composi¢oes familiares, descreve aspectos relacionados a mobilidade dos idosos, seja ela
por deslocamentos a pé, de transporte individual motorizado ou transporte publico por
Onibus, e descreve ainda algumas dificuldades, em usufruir destes meios, provocadas por
questdes culturais e pelo ambiente urbano. E ainda expde uma evolucdo cronoldgica das
leis no Brasil de amparo a velhice. Por fim sdo elencados alguns estudos sobre mobilidade
dos idosos, suas técnicas e alguns resultados, possibilitando uma visdo generalizada de

algumas aplicagdes metodoldgicas realizadas.
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O Capitulo 3 apresenta pressupostos do método de Andlise Multinivel, referenciando
estudos com a aplicacdo da Andlise Multinivel para pesquisas em transporte no mundo,
inclusive no Brasil.

O Capitulo 4 descreve o método desenvolvido para as andlises propostas.

Os resultados estdo no Capitulo 5. Nesse capitulo sdo aplicados métodos a dois estudos de
caso, pesquisa domiciliar de Sdo Paulo de 1997 e 2007, sendo este dividido em trés etapas:

a) Analise Descritiva, b) Analise Hierdrquica por Agrupamento e ¢) Anélise Multinivel.

O Capitulo 6 exibe as andlises dos resultados dos métodos das etapas b e c,

supramencionadas.

E, por fim, Capitulo 7 apresenta as conclusdes e as recomendagdes para trabalhos futuros.
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2. OS IDOSOS E SUA MOBILIDADE

2.1. APRESENTACAO

O envelhecimento populacional é um fato presente nas sociedades atuais, e diante deste
contexto € preciso separar duas questdes muito importantes: avancos que a medicina fez e
ainda continua a realizar, e as atividades diversas que s@o necessarias para amparar o que

esta evolu¢do na satde promove, de forma continua.

O aumento da expectativa de vida deve ser trabalhado de forma consciente e responsavel,
ndo apenas acrescendo anos na existéncia do ser humano, mas também que estes possuam
qualidade de vida. Assim, a capacidade funcional dos idosos passa ser meta principal de
todos que circundam seus estudos e atendimentos a esta populacdo, de uma forma que os

envelhecidos permanecam autonomos e independentes no gozo destes anos a mais.

(LIMA-COSTA e VERAS, 2003).

Segundo CONSTANCA (1991), O envelhecimento ativo estd composto por trés aspectos
principais: bioldgico que resulta da vulnerabilidade crescente € de uma maior
probabilidade de morrer; o aspecto social, que é explicado pelos papeis sociais
desempenhados e suas relativas expectativas por parte dos grupos, e ainda, psicolégico o
qual se relaciona com a capacidade de decidir e realizar a¢des com aderéncia a perda

funcional gradativa que a idade acarreta.

Destarte essa questdo, o idoso deve ser avaliado com uma visdo holistica, com o objetivo
principal de manuten¢do da capacidade funcional ou da compensacdo por sua perda. Na
area da sadde a avaliagdo funcional simples, por exemplo, analisa questdes do equilibrio e
mobilidade, da fun¢do cognitiva, da capacidade para executar a Atividade de Vida Didria

(AVD) e as Atividades Instrumentais de Vida Didria (AIVD), conforme Figura 2.1.

21



[ SISTEMA )
( ) COMPENSATORIO DE
ATIVIADES DO PERDADE
COTIDIANO CAPACIDADE
A) Comer FUNCIONAL
B) Tomar banho Mobilidade e
v
C) Andar Transporte
D)Ir ao banheiro \_ Y,
\_ J
Capacidade
Funcional do [:>

Idoso e )
ATIVIDADES PARA
ADMINISTRAR 0

AVD AMBIENTE -Ambiente Favoravel
|~ A) Lavar roupa -Direitos amplos de

B) Usar o telefone acesso
C)Fazer Compras
D) Utilizar de transporte

\_ J

FIGURA 2.1 - Semantica da capacidade Funcional dos Idosos
Fonte: Adaptado de Costa (20006).

Assim, a mobilidade depende do modo que o envelhecimento se processa e este pode ser
construido de maneira a permitir na idade avancada um grau maior, menor ou até a
inexisténcia de autonomia, o que reflete diretamente na velhice ativa ou nao. FISCHER
(2009) retrata que um dos elementos prioritdrios e determinantes desta questdo estd

correlacionada a independéncia da execugdo destas atividades didrias e habituais.

Algumas pesquisas projetam o crescimento do quantitativo de idosos com incapacidade
funcional. Sabendo-se que a velhice sauddvel comeca seu processo de constru¢do em
outras fases da existéncia, e que a qualidade de vida € influenciada por fatores que
interligam aspectos sociais, econdmicos e bioldgicos, e ainda, que sistemas de mobilidade
nao eficientes promovem desigualdades e pressao nas condi¢des de equilibrio ambiental no
espaco urbano, o que impulsiona o poder publico a se dedicar a realiza¢do de fundamentos

que promovam a mobilidade efetiva (IPEA, 2011).

Assim, com o intuito de aumentar as chances de um envelhecimento sauddvel, as politicas

publicas devem, no campo da saide promover melhoras para manter a habilidade
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funcional, no campo social estabelecer relagdes de compromisso intergeracional, condigdes
minimas de qualidade de vida, e ainda, um sistema de transporte adequado que permita a
mobilidade urbana. Porém, para que a criacdo destas politicas estejam subsidiadas na
realidade da populacdo, é necessdrio caracterizd-la, e estudar comportamentos como as

suas dimensdes ao longo do tempo.

Deste modo, neste capitulo sdo apresentadas caracteristicas gerais da populacdo idosa, no
Brasil e no Mundo, bem como das suas composicdes familiares, a mobilidade dos idosos,
sendo enfatizadas as questdes relacionadas ao transporte individual motorizado, o
deslocamento a pé e o transporte publico por 6nibus. Ainda nessa parte do trabalho sdo
exibidas as legislacdes relacionadas aos direitos dos idosos e alguns estudos sobre sua

mobilidade.

2.2 NO BRASIL

Ao longo das tultimas décadas o Brasil tem enfrentado mudangas significativas na estrutura
etaria. Nas décadas de 1970 a 1980, a populacdo brasileira era considerada jovem, em
idade de crescimento, com uma pirdmide populacional invertida e diferente dos paises
desenvolvidos, a qual se apresentava com base larga e afunilada no topo (GOMES e

GOMES, 2004).

No entanto, a partir de 1980, a piramide foi invertida. A partir do ano de 2000, a base da
piramide sofreu uma contracdo, principalmente na faixa etdria dos que t€m menos de dez
anos, e, inversamente, a camada da popula¢do idosa apresentou sinais de crescimento
(CAMARANQO, 2001). Segundo FLEIG et al (2006), a populagcdo brasileira vivenciara
uma feminizac¢do do envelhecimento, com muito mais mulheres do que homens nas idades

superiores.

Segundo o IBGE (2011),0s idosos no Brasil que representavam 4,9% da populagao total
em 1950, passaram para 10,2% em 2010. Estima-se ainda que, até 2050, a populacio idosa
brasileira crescerd 3,2%, ao ano, enquanto que a populacdo total crescerd 0,3% ao ano,

totalizando 64 milhdes de idosos.
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E possivel verificar o aumento da expectativa de vida das pessoas idosas, o qual pode ser
explicado pela gradativa queda dos coeficientes de mortalidade. As modificagdes sociais
vivenciadas no século XX, como melhorias nas condicdes de urbanizacdo, alimentacao,
higiene, moradia e trabalho, refletiram no aumento da expectativa de vida das pessoas,
contribuindo para o envelhecimento da populacio (MENNOCCHI e LEITE, 2009). Desse
modo, os avancos da medicina e as melhorias nas condicdes gerais de vida da populacio
repercutem no sentido de elevar a média de vida do brasileiro de 45 anos de idade, em

1940, para 72 anos, em 2008, ou seja, mais 27 anos de vida.

O envelhecimento da populacdo brasileira também ¢é reflexo direto da diminui¢do das taxas
de fecundidade, que se iniciou no fim dos anos 60 (CARVALHO e GARCIA, 2003).
Muiltiplos fatores podem explicar o declinio nos coeficientes de fecundidade, dentre os
mais relevantes, destacam-se mudancas na educagdo, na urbanizagao € no acesso aos meios
massivos de comunicagdo. Este tltimo expde mensagens de modernidade, qualidade de

vida e da adoc¢@o de valores que propiciam um menor nimero de filhos (WONG, 2000).

A Figura 2.3 mostra que em 1940, a propor¢cao de idosos comparada com o total da
populacdo brasileira era de aproximadamente 4,1%. Em 2000, os idosos atingiram 8,6% do

total da populacdo. No mesmo periodo, as taxas de fecundidade declinaram de 6,5 para 2,3.

Brasil: Populacédo de 80 anos ou mais de idade por sexo
1980 - 2050

-
o

2050

Pad

-~ —+— % de idosos

ol

.’/ Txde Fecund%

Homens

Mulheres

o = N & & o & N @ ©
‘
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FIGURA 2.2 - Populagdo de 80 anos ou mais por FI[GURA 2.3

- Taxa de fecundidade total e
sexo (Adaptacdo de FLEIG et al., 2006)

propor¢do de idosos no brasil (adaptacdo de dias
junior e costa, 2006

Deste modo, com as mudangas continuas destes processos de mortalidade, fecundidade e

consequentemente expectativa de vida, ¢ notdria a alteracdo da distribuicao etdria da
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populacdo como € apresentado na Figura 2.2, o que acarreta consequéncias no crescimento

econOmico, nas finangas publicas, na prestacdo de servicos (BM - Banco Mundial, 2011).

Nao obstante no Brasil o processo de envelhecimento da populagdo ocorreu e estd
acontecendo de uma forma mais rdpida do que em paises em desenvolvimento, caso claro
que coincide com outras realidades mundiais de paises com as mesmas caracteristicas

sdcias econdmicas.

2.3 NO MUNDO

Apbs a década de 50, no século XX, ocorreram diferenciacdes no que tange a piramide
etiria mundial. O processo de envelhecimento, que antes era restrito aos paises
desenvolvidos, agora abrange também os paises em desenvolvimento, e nestes casos de

modo mais rdpido (BENEDETTI, 2008).

No ano de 2002, quase 400 milhdes de pessoas com 60 anos ou mais viviam nos paises em
desenvolvimento. Estima-se que esse nimero aumente para aproximadamente 840 milhdes
em 2025, representando 70% das pessoas idosas do mundo (WORLD HEALTH
ORGANIZATION, 2005).

Por outro lado, o aumento da expectativa de vida e seus efeitos na qualidade desta, ndo
acontecem de forma equitativa nos diferentes contextos socioecondmicos, o que pode ser
observado nas Tabelas 2.1 e 2.2. O percentual de pessoas idosas sobre o valor total da
populacdo, por exemplo, indica que paises com maior nivel de renda per capita também

possuem percentuais maiores.

Este fato reflete inclusive na expectativa de vida que em 2050 nos paises desenvolvidos,
serd de 87,5 anos para os homens e 92,5 para as mulheres (contra 70,6 e 78,4 anos em
1998). Nos paises em desenvolvimento, em contraposto, a situagdo ¢ um pouco diferente.
A expectativa de vida nesses paises serd de 82 anos para homens e 86 para mulheres
(IBGE 2011 apud ONU , 2012). Além disso, projeta-se para o ano de 2050 uma populacio

idosa equivalente a populacao infantil de 0 a 14 anos de idade, sendo uma das explicac¢des

25



para esse fendmeno a melhoria na qualidade de vida da populacdo e maior esperanca de

vida ao nascer.

Considerando alguns dados retratados pela WORLD HEALTH STATISTICS (1979,1982,
2000, 2012) como contempla a planilha a seguir pode-se observar que ao longo dos
ultimos 70 anos os numeros sofreram algumas alteracdes significativas quando
relacionados ao quantitativos de idosos em populagdo, sejam para paises mais ricos ou

nao.

Outra questdo € que paises que em pesquisas dos anos 80 estavam com predi¢do de um
quantitativo de idosos na populagdo para o ano de 2025, ja no ano de 2010 alcancaram tal

nimero, como € o caso do Japao.

TABELA 2.1 Populacido Idosa Mundial

Populacio em milhoes

Pais 1950 1950 1975 2000 2010 2010 2025 2025
China 1° 42 73 134 161 1° 284 1°
India 2° 32 29 65 97 2° 146 2°
EUA 3° 18 31 40 55 3° 65 3°
Japao 8° 6 13 26 37 4° 33 4°
Brasil 16° 2 6 13 19 5° 32 5°
Indonésia 10° 4 7 15 19 6° 31 6°
Paquistao 11° 3 3 7 10 7° 18 7°
México 25° 1 3 6 10 9° 17 8°
Blangadesh 14° 2 3 6 10 8° 17 9°
Nigéria 27° 1 2 6 7 10° 16 10°

Fonte: World Health Statistics (1979, 1982, 2000 e 2012).
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TABELA 2.2 Populacio Idosa (2010)

Pais Populacao % Pop.Urbana % > 60 anos Populacio > 60 anos
Absoluta
China 1348932 47 12 161872
India 1224614 30 8 97969
EUA 310384 82 18 55869
Japao 126536 67 30 37961
Brasil 194946 87 10 19495
Indonésia 239871 44 8 19190
Paquistao 173593 36 6 10416
México 113423 78 9 10208
Blangadesh 148692 28 7 10408
Nigéria 158423 47 5 7921

Fonte: World Health Statistics (2012)

Ainda sobre a Tabela 2.2 pode-se observar que os percentuais de idosos ou individuos
acima de 60 anos representam valores baixos, a excecdo do Japao e Estados Unidos. Por
outro lado, quando sdo descritos valores numéricos e analisados exclusivamente cifras e
porcentagens, muitas vezes, perde-se de vista que se trata de seres humanos que estdo

vivendo mais, porém nio necessariamente melhor.
Assim, outro fator importante sdo os nimeros absolutos de seres humanos que vivem neste

ciclo de vida e as projecdes dos que em poucos anos passaram a viver, bem como a

interligacdo deste fator com a renda per capita, demonstrada na Tabela 2.3.
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TABELA 2.3 Expectativa de vida e renda (2010)

Expectativa de vida x Renda

Pais Ambos os sexos Masculino Feminino Renda
1999 2009 1999 2009 1999 2009 Per capita bruta
nacional
China 68 74 68 72 69 76 7640
India 58 65 57 63 58 66 3550
EUA 75 79 72 76 79 81 47360
Japao 79 83 76 80 82 86 34640
Brasil 67 74 63 70 70 77 11000
Indonésia 65 68 63 66 68 71 4200
Paquistdo 59 63 58 63 60 64 2700
México 71 76 68 73 74 78 14290
Blangadesh 54 65 54 64 53 66 1810
Nigéria 48 54 47 53 49 54 2170

Fonte: World Health Statistics (2012)

Na questao que se refere a género os dados levantados por vérias pesquisas, inclusive
conforme demonstrado em tabela da WORLD HEALTH STATISTICS (2012) acima, €

que o envelhecimento sofre um processo de feminizagao.

Ocorre que cerca de cinquenta por cento da populacdo hoje é urbana, realidade esta
mundial, e neste caso, os paises em desenvolvimento, sofrem em ndmeros, uma maior

migracdo (OMS, 2008; WORLD HEALTH STATISTICS ,2012),

Advém, alids, que, se as sociedades atuais sdo mais urbanas que rurais, nelas a propor¢ao
dos mais velhos tende também a crescer. E crescem, embora ai até as mais fundamentais
condi¢des de vida, como o morar e o locomover-se, se tornem desafios imperiosos aos
mais idosos, e levem a uma percepc¢do por estes de serem transformados em estorvos aos
compromissos e fungdes ocupacionais de jovens e adultos de sua prépria familia

(QUEIROZ JR., 1986 apud MAFFIOLETT]I, 2005).

Em continuidade, as cidades com seus mercados imobilidrios projetaram suas estruturas
para migracdo das populagdes jovens, o que reflete hoje, em demanda para novas solugdes
para acomodar esta populacdo cada vez mais envelhecida, em um complexo com outras
idades. E neste contexto, o entendimento das composicdes familiares, suas posi¢oes

sociais, bem como suas proximidades tanto afetivas como habitacionais podem auxiliar no
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arranjo de questdes como a mobilidade dos idosos e sua respectiva qualidade de vida.

(MORAGAS e RECARDO, 2004)

2.4 0 IDOSO E SUAS COMPOSICOES FAMILIARES

Segundo MORAGAS e RECARDO (2004) na anélise das institui¢des sociais € comum se
comecar pela familia. “Nela se originam as primeiras manifestagdes de sociabilidade
humana, desenvolve-se a personalidade e a qualidade das relacdes € mais intensa do que

em qualquer outra situa¢do.”

Para um melhor entendimento das composi¢des familiares € preciso entender alguns

conceitos.

TABELA 2.4 Tipo de Familia e Idoso

Tipos Familias Caracteristicas
Procriacido/Nuclear Inicio de uma descendéncia
Formada por duas pessoas de sexo diferentes (casadas)
A maioria das pessoas chega a posicdo de avos pelas geragdes

Orientagdo Familia em que se nasce
Contemporanea
Conjunto de pessoas ligadas por lacos de parentesco ou de interdependéncia
econdmica que morem no mesmo domicilio
Os idosos ndo sdo somente avds, mas bisavos e trisavos
Os lagos geracionais costumavam a ser até trés geragdes, hoje

no entanto chegam até cinco geragdes
Papéis Familiares
Filho/Filha Cronologicamente € o primeiro papel da pessoa, mais comum
na vida adulta deixa familia procriacdo para fundar sua de orientagdo
Pais/Maes Inspira-se na heranca dos seus préprios pais com certa alternativa
de inovacdo e conservadorismo
E o papel mais importante quando relacionado a questdes de
responsabilidade e exigéncias sociais.
Vivem entre os dois tipos de familias
AvG6s/Avos Atores de mudangas, ndo apresentam mais uma imagem de passividade
fisica, econdmica, politica.

Bisavos/Bisavos Novo papel assemelha-se aos avés do passado préximo

Chefe de Familia Identificado pela maioria do grupo como o responsdvel pela familia

Fonte: Adaptado de Moragas e Recardo , (2004) e Pesquisa Domiciliar,( 1997 ; 2007).
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Em funcdo do envelhecimento vdrias transformagdes vém ocorrendo, bem como na
composi¢do e arranjos das sociedades atuais, sendo que as mudangas nestas sociedades se
refletiram em mudancas nas familias e vice-versa, como pode ser observado na descricao

da Tabela 2.4, dos conceitos familiares e também nos papéis desempenhados.

Outro conceito recente e ainda em discussdo € das familias conviventes. A questdo das
familias conviventes ¢ muito usada, por exemplo, para se calcular o déficit habitacional.
Além disto, por meio do conceito de familias conviventes (que é diferente do conceito
utilizado e recomendado pela ONU, parentesco consanguineo) serve para avaliar a
convivéncia de familias ndo parentes e familias com parentesco e de vdarias geragdes

morando juntas em um mesmo domicilio ( ALVES e CAVENAGHI ; 2010).

A imagem mais ampla e atualizada das grandes transformagdes que tangem essas
mudangas conceituais da familia sdo os dados do censo demogréfico 2010, do IBGE. Os
dados demonstram que o Brasil estd cada vez mais urbano, feminino, mesti¢o, envelhecido,

préspero (com mais pessoas na classe média), com maior diversificacdo familiar.

A familia nuclear ganha o espago da familia extensa, e com alta mobilidade social. Com o
aumento do custo e a diminui¢@o dos beneficios, os filhos deixam de ser um seguro para os
pais na velhice. Os casais passam a contar menos com os descendentes e mais com o

sistema (publico e privado) de protecao social na aposentadoria e na cobertura de riscos.

“ Neste quadro de mudancas econdmicas e sociais, existe um processo de diversificagao
das familias brasileiras e uma mudanca quantitativa e qualitativa dos arranjos

domiciliares.” (ALVES e CAVENAGHI; 2010)

Analisando as mudancas, ainda neste contexto, os resultados do censo 2000 revelaram que,
no Brasil, a maior parte dos idosos reside com a familia. Em contrapartida, no censo de
2010, revelam que € crescente o nimero de idosos, principalmente do género feminino, em
domicilios unipessoais, isto € morando sozinhos, haja vista, em 2009, 10,23% de homens

moravam sozinhos e 16,3% das mulheres estavam nas mesmas condicdes.
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Este dado pode ser explicado uma vez que a maior propor¢ao de pessoas idosas morando
sozinhas se deve mais a fatores ligados a fatalidade (morte de um dos conjuges) e ou saida

dos filhos para formagao de outros nicleos.

Estas mudancas acarretam necessidades tanto dos idosos quanto destes grupos familiares.

Na Tabela 2.5, podem-se observar, de maneira sintética, algumas destas necessidades:

TABELA 2.5 Demandas na fase idosa para o individuo e sua familia

Necessidades da Velhice e da Familia
Fisiolégicas

a) alimentacdo fator importante e a execucdo das refeicdes em familia mantém a qualidade

b) habitacdo fator fisiolégico, contudo pelas preposi¢des imobilidrias impde agravamentos sociais
c) saude fator critico e fragil, a familia constitui ponto de intermédio para recursos
Econdémicas

podem se manifestar de varias formas, primeiro dos pais para os avds, de forma direta ou
indireta, e também dos avds para os pais, na mesma propor¢ao

Algumas legislagdes procuram manter a responsabilidade dos mais novos para com os
mais velhos no caso da primeira relagdo

Psiquicas
na velhice mecanismos de defesa e de equilibrio da personalidade sdo ameacados
a familia propicia um meio favordvel para manter a identidade pessoal e evitar os
perigos do meio ambiente. A autoestima dos idosos se reafirma quando estes sdo
tratados pelos mais jovens com importancia e respeito

Sociais

a familia em qualquer etapa da vida representa um grupo social caracterizado pela
inclusdo de todos os seus membros.
a familia que reconhece sua posi¢do social proporciona ao idoso um espago

social menos competitivo € menos agressivo, e mais adequado as suas necessidades

Fonte: Adaptado de Moragas e Recardo (2004)

A institucionalizacdo € um ultimo recurso, e nao se dd sem culpas, a ndo ser para aqueles
cuja auséncia de uma rede social, incluindo a familia, os coloca em condi¢do de risco
social. A institucionalizagcdo, por sua vez, ndo implica, necessariamente, a diminui¢do do

risco social, podendo ser um agravante deste (CAMARANO, 2000).
Em funcdo do lugar de importancia que lhe € atribuido pelos préprios idosos e pela cultura

em que estd incluida, a familia se tornou alvo de criticas, elogios e interven¢des variadas,

sendo submetida aos diversos mecanismos de controle e vigilancia.
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Isto reflete, por um lado um ganho para garantir questdes da sobrevivéncia bésica dos
velhos, por outro lado, também pode ser a representa¢do, como lembra MINAYO (2011),

de que o Brasil conhece e reconhece a velhice como problema.

Ainda segundo a autora esta € uma perspectiva que nao distingue classe social e tem como
trés pontos de atencdo principais: a familia, o setor satde e o Estado. Mesmo que a familia
seja o local de amparo, ainda existem muitos grupos familiares que os veem como
incodmodo, neste caso os idosos que mais sofrem sdo os menos abastados financeiramente e
com um grau maior de dependéncia fisica e mental. No campo da medicina e saiude publica
a visdo dos individuos desta fase de vida também e referenciado de forma pejorativa, como
custo, problema, e ainda, de outro lado tem-se o Estado que oprime os idosos uma vez que
os trata como grandes responsdveis pelos problemas dos desajustes na Previdéncia, e das

politicas sociais e de saude.

Entre estes mecanismos alguns decorrem de questdes de direitos humanos, ante a qualquer
institui¢do e cultura instituida. Neste aspecto os idosos ndao adquiriram, e lutam para
conseguir, ao longo do tempo, direitos que os amparem ndo somente dentro de suas
familias, mas também nas esferas que t€ém como politica sua qualidade de vida, como serd

exposto a seguir.

2.5 MOBILIDADE DO IDOSO

Segundo WRIGHT (2001), a qualidade de vida durante o envelhecimento estd fortemente
ligada ao grau de mobilidade desfrutada. O termo mobilidade relaciona-se com a condi¢ao
de um individuo se deslocar, a qual depende dos niveis de acessibilidade aos meios de
transporte e das necessidades do proprio individuo. Ressalta-se que a capacidade de
locomog¢do de cada individuo € influenciada pela idade e outras condigdes, sociais e

econodmicas.

Ja a acessibilidade estd associada as oportunidades disponibilizadas pelo espago urbano e é
essencial para que o idoso consiga fazer uso de diferentes meios de transporte, uma vez
que devido ao processo de envelhecimento este tende a ter mais dificuldades para se

locomover. Entretanto, a maioria dos estudos de planejamento urbano e de transporte nao
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considera que os pedestres tenham necessidades distintas diante da sua capacidade de

locomocgao.

Muitas vezes, a dificuldade de locomocao dos idosos esta associada com a ma qualidade
das vias de pedestres. A existéncia de barreiras que impecam seus deslocamentos pode
limitar sua empregabilidade. FERNANDES (2000) afirma que a facilitagdo do
deslocamento para o idoso tem papel decisivo em suas vidas e valor econdmico
considerdvel, pois mediante a viabilizacdo de seus deslocamentos € que vao poder se
inserir no processo produtivo. Desse modo, a fragilidade da velhice ndo deve ser sindbnimo
de incapacidade para trabalhar ou se locomover. PIRES (2009) afirma que os idosos devem

buscar sua independéncia e autonomia, embora devam reconhecer suas limitacoes.

2.5.1 Deslocamento a pé dos idosos

As dificuldades para a locomog¢do dos idosos a pé ocorrem em diversos locais da via
publica como, por exemplo, nas cal¢adas que oferecem riscos devido a problemas como
desniveis abruptos, guias e rampas irregulares; mobilidrio urbano mal colocado; vegetacao
inadequada; piso inadequado e, muitas vezes, suas péssimas condi¢des. Segundo
LUNARO e FERRERA (2005), no Brasil, a maioria das cal¢cadas ndo apresenta as medidas
minimas exigidas. Além disso, em muitas ruas nao existem calg¢adas, ou quando existem,
as condi¢des de circulacdo s@o precdrias com obstdculos, falta de continuidade e invasao

pelo comércio e estacionamentos irregulares para carros.

Como geralmente a prioridade é dada aos veiculos, € o pedestre quem circula acima ou
abaixo do nivel da via para realizar sua travessia. As passarelas e tiineis, bem como seus
acessos por escadas e rampas, sdo dificuldades adicionais para o pedestre idoso

(CAMARA et al., 2002; SANT'ANNA, 2006).

Os deslocamentos a pé podem beneficiar a saide dos idosos e devem ser mais explorados
com a ado¢ao de medidas de seguranca e disponibilidade de espago fisico. Um conjunto de
estratégias apontadas por WRIGHT (2001) envolve a promocdo de hébitos saudéveis
associados principalmente ao incentivo a utilizacdo de modos de transporte nao

motorizados diante das seguintes medidas: o alargamento de calcadas estreitas, a
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implantacdo de calcaddes e ruas de pedestres, retirada dos obstdculos das calcadas, o
avanco de calcadas nas esquinas (para reduzir a distncia de travessias do pedestre), uso
diferenciado de texturas e pinturas para guiar a caminhada por rotas mais seguras,
utilizacdo de dispositivos para reduzir a velocidade do transito motorizado (desde
ondulacdes transversais a fiscalizacdo eletronica), implantacao de fases para pedestres nos
semaforos, educagdo dos motoristas para respeitar a faixa de pedestres, implantacdo de
passarelas sobre avenidas de alta velocidade e implantacao de reftigios e ilhas de seguranga

para pedestres.

Outra opg¢ao para melhorar a acessibilidade € a ado¢@o do conceito de Desenho Universal,
que consiste em planejar o espago publico utilizavel por todos, ou pelo maior nimero
possivel, sem a necessidade de adaptagdes ou desenhos especiais (LUNARO e
FERREIRA, 2005). O Principio do Desenho Universal utiliza a arquitetura e a engenharia

para superar a diversidade de limitagdes.

Como exemplo, pode-se citar que todo passeio (parte da calgada destinada ao pedestre)
deve ser suficientemente largo, de superficie antiderrapante, livre de buracos e obstdculos
na superficie (postes, cestas, bancas de jornal, carros estacionados, etc.) e também livre de
placas de transito e galhos de arvores na altura do corpo ou da cabega. Além disso, o
passeio deve ser rebaixado nas esquinas, com rampas suaves ao invés de meio fio e com

borda diferenciada ao tato perceptivel por um deficiente visual (WRIGHT, 2001).

De acordo com pesquisa realizada pela Fundacdo Oswaldo Cruz (FIOCRUZ, 2002), nas
capitais de regides metropolitanas, os acidentes de transito e as quedas (muitas vezes
associadas com o ambiente vidrio, principalmente com calcadas irregulares) ocupam os
dois primeiros lugares no conjunto de mortalidade por causas externas especificas em
idosos no Brasil. Essa perspectiva foi confirmada no estudo descritivo de série temporal
dos anos de 2000 a 2010, com dados do Sistema de Informacdo sobre a mortalidade do
Ministério da Sadde, na cidade de Belo Horizonte, cujos resultados apontaram aumento de
cerca de 25% do coeficiente de mortalidade por causas externas em idosos. Dessa causa os
acidentes mais comuns nessa faixa etdria foram atropelamentos e quedas. (AMORIM e

MOREIRA, 2013).
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Devido a fragilidade tipica da faixa etdria, os idosos s@o considerados como um grupo de
risco no ambiente vidrio quando comparados com outras faixas etdrias adultas. Pesquisas
indicam que, quando envolvidos em acidentes, os idosos apresentam maior indice de
ferimentos graves ou mortes (OECD, 2001). Segundo dados da Companhia de Engenharia
de Trafego de Sao Paulo, as chances de morte devido a atropelamentos aumentam
proporcionalmente com a idade. O idoso tem trés vezes mais chances de morrer, em

decorréncia de um atropelamento, que uma pessoa de meia idade (CET/SP, 1997).

As estatisticas de transito tém destacado os idosos como vitimas de atropelamentos. De
acordo com dados do Ministério da Sadde, os pedestres representaram em 2006 o maior
percentual de mortes em acidentes de transito. Morreram 9.220 pedestres (27,4% do total
de mortes), sendo que 2.329 tinham mais de 60 anos de idade (25,3%) (DENATRAN,
2008)

2.5.2 Transporte individual motorizado e o idoso

A cada ano o numero de idosos como condutores de veiculos tem aumentado. Dados, do
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN,2008), indicam o registro de 3,6
milhdes de condutores com idade acima de 61 anos no ano de 2006 no Brasil. Em 2005,

eram 3,2 milhdes; e 2,8 milhdes em 2004.

O Cddigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) estabelece periodos menores para a
renovacao da habilitacdo de condutores com mais de 65 anos de idade, visto que exige que
o exame de aptidao fisica e mental seja obrigatério e renovavel a cada 3 anos, ao invés do

prazo normal de 5 anos.

A prética da condu¢d@o ndao é uma atividade limitada pela idade, mas pelas capacidades
fisicas e psicoldgicas de cada pessoa. Sabe-se que as caracteristicas do envelhecimento
variam de individuo para individuo. De acordo com CAMARA et al. (2002), o
envelhecimento € um conceito multidimensional que, embora geralmente identificado com

a questao cronoldgica, envolve aspectos bioldgicos, psicolégicos e socioldgicos.
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Os problemas enfrentados pelos condutores de veiculos idosos vao desde a dificuldade de
visualizacdo e compreensao da sinaliza¢cdo ao maior tempo de acdo e reacdo diante de
situacdes perigosas. A Tabela 2.6 apresenta um resumo sobre os aspectos funcionais, as

principais tarefas envolvidas na dire¢do e o impacto no desempenho dos motoristas idosos.

TABELA 2.6 Principais tarefas envolvidas na direcdo e o desempenho dos motoristas

idosos.
Funcional Tarefas Demandadas Mudancgas com a Idade
Diminui¢@o do campo visual
CampoPercencio Detectar objetos Diminui¢@o da acuidade visual
p ps Perceber movimentos Dificuldade em estimar

velocidades

Lentiddo em trocar o foco de
atencdo de difusa para concentrada
Aumento da possibilidade de
ignorar informagdes relevantes
Aumento no tempo de tomada de
decisdo

Focar a atencdo Varredura do campo
Atencao perceptivo
Atencdo seletiva

Reagir a  eventos inesperados

Desempenhar manobras com alto nivel Aumento do tempo de reacdo
de complexidade (por exemplo, Dificuldades na complexidade dos
estacionar o carro numa vaga de dificil movimentos em série

acesso) Manuseio dos diferentes Perda progressiva das habilidades
controles do veiculo.

Habilidades Motoras

Outros processos
cognitivos e
comportamentais
envolvidos na interacdo
com outros usudrios do
ambiente vidrio

Geralmente ¢ dificil prever o
Prever o comportamento dos outros comportamento dos motoristas
usudrios da via a partir da observacdo idosos. Tal fato envolve erros de
Comportar-se de maneira previsivel interpretacdo, por exemplo, frear
antes do necessdrio.

Fonte: (Adaptacdo de SANT'ANNA et al., 2004)

Outros pontos criticos na seguranga do idoso no transito envolvem deficiéncias na atencao,
deficiéncia em processar informacdes associadas ao tempo e a manobras necessarias, como
leitura de painéis ou placas. YABIKU (2001) identificou as principais condi¢cdes ndo
amigdveis da direcdo veicular para os motoristas da terceira idade através de sua pesquisa:
entrar no fluxo de alta velocidade; mudar de faixa; atravessar um cruzamento; entrar € sair

de vaga de estacionamento.
Segundo CAMARA er al. (2002), diversas tecnologias tém sido desenvolvidas para

atender as necessidades de motoristas idosos, dentre elas: carros hidramédticos, painel mais

baixo para ajudar na leitura com 6culos bifocais (General Motors); fardis para auxiliar a
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reduzir reflexos da via (Mercedes Benz); controle duplo de som e ar condicionado,
instalado no painel e no volante (Lincoln Town); macanetas e cambios de forma a
acomodar maos com artrite; comando de voz; faréis com lampadas cujo reflexo nas placas

¢ semelhante a luz do dia e ajuda na diferenciacao de cor.

O aumento da seguranca para os motoristas idosos pode ser obtido através de produtos
diferenciados para este segmento. Diversos aspectos do veiculo devem ser considerados na
questdo da seguranga desses motoristas, tais como: posi¢ao dos espelhos retrovisores, dos
limpadores de parabrisas e das colunas; painel de instrumentos; desenho dos assentos e

tamanho do veiculo.

2.5.3 Transporte publico por 6nibus e os idosos

No Brasil, o transporte publico ineficiente e as vias pouco seguras desestimulam os idosos
que possuem condi¢des econdmicas favordveis a pararem de dirigir e, assim, continuam

dependentes do carro, ainda que precisem ou queiram parar de dirigir.

Ja os 1dosos que nao possuem condi¢des financeiras para comprar um carro ou que devido
aos problemas trazidos pela velhice encontram-se impossibilitados de dirigir, ndo possuem
outra op¢ao sendo enfrentar as dificuldades do transporte publico brasileiro. Segundo a
Pesquisa de Mobilidade da Populagao Urbana, 64% das pessoas com mais 60 anos t€ém

como principal meio de transporte 6nibus ou microdnibus (NTU, 2006).

A maioria dos Onibus utilizados no Brasil ndo atende as necessidades da populagdo idosa.
Muitas vezes, a altura dos degraus dificulta a subida e a descida do dnibus. Outro problema
enfrentado pelos idosos € o péssimo atendimento dispensado pelos servigos e motoristas de
Onibus tais como: impaciéncia com a dificuldade de mobilidade, ocupacao indiscriminada
dos assentos reservados a pessoa idosa e acidentes causados pela falta de aten¢do e cuidado
dos motoristas. E essencial que o idoso tenha tempo suficiente para embarcar, pagar, sentar

e desfrutar de ambiente tranquilo no interior do veiculo.

Muitas vezes, devido ao atual estado do transporte publico brasileiro, muitos idosos

deixam de se locomover com medo de se machucar. SANT’ANNA et al. (2006) apontam
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que a reducdo na mobilidade dos idosos leva a diminui¢do da interacdo social e,
consequentemente, compromete a qualidade de vida. Ou seja, sem o direito de ir e vir com
autonomia dificulta-se a realizacdo de atividades econdOmicas pelo idoso entre outros
processos de inclusdao social. WRIGHT (2001) sugere a criagdo de servigos especificos
para atender a populacdo idosa através da adaptacdo de veiculos. Veiculos de piso baixo,

por exemplo, facilitam o embarque dos idosos e pessoas com a mobilidade reduzida.

2.6 LEGISLACOES RELACIONADAS AOS DIREITOS DOS IDOSOS E SUA
MOBILIDADE

No contexto mundial o movimento para ordenar normativamente esta condi¢do ideal,
voltada ao envelhecimento, teve como marco inicial a primeira Assembleia Mundial do
Envelhecimento, realizada pela Organizacdo das Nacdes Unidas em 1982. Nesta ocasido
foi aprovado o Plano Internacional de Acdo para Velhice, o qual estabeleceu 62
determinacgdes nas dreas de sadde, protecdo ao consumidor idoso, habitacdo, nutri¢do, meio

ambiente, familia, bem estar social, educacao, transporte e emprego (CORTI:Z, 2009).

Concomitantemente ao movimento mundial, a Constituicdo Federal Brasileira de 1988
afirmou os direitos humanos. No artigo 230 prescreve que a familia, a sociedade e o Estado
tém o dever de amparar as pessoas idosas, assegurando sua participacdo na comunidade,
defendendo sua dignidade e bem estar e garantindo aos maiores de 65 anos agratuidade dos
transportes coletivos urbanos (BRASIL, 1988). J4 quanto a Seguridade Social destacam-se
os direitos a Saude, Previdéncia e Assisténcia Social. O beneficio da sustentabilidade
financeira foi instituido pela Lei n°® 8.742 (BRASIL, 1993), e regulamentado pelo Decreto
de n°. 1744 de 1995. (BRASIL, 1993).

O projeto de seguridade social, no status formal de politica publica de Estado, difere da
assisténcia social de simples caridade. A Lei Organica da Assisténcia Social n ° 8.212
(BRASIL, 1991) dispde o campo dos direitos de cidaddao, objetivando a satisfacdo
necessaria da populagcdo, precisamente das parcelas mais vulnerdveis social, politica,
econOmica e culturalmente. Assim, é importante ressaltar que a Assisténcia Social, deve
garantir as pessoas sua inclusdo nas oportunidades de integracdo oferecidas no contexto

universalista, nas diversas expressoes de convivéncia familiar, comunitéria e social.
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A funcdo mestra da Assisténcia ndo € s6 a de criar barreiras protetoras contra a
discriminacdo, exclusdo ou deficiéncia das condicdes de vida pelo déficit de servigos
sociais, mas também a de promover com outras politicas, como a educacdo, saude,
previdéncia social, emprego, transportes publicos, habitacdo e saneamento, a qualidade de

vida e avanc¢os nos indices de inclusdo social, econdmica, politica e cultural.

A elaboracdo da Politica Nacional do Idoso, Lei 8.842 (BRASIL, 1994), foi inspirada em
um relatério da Associagdo Nacional de Gerontologia (ANG, 1989) que foi fomentada por
sua vez em estudos realizados com o apoio de organiza¢cdes nao governamentais e

governamentais dos Estados de Goids, Maranhdo, Santa Catarina e Distrito Federal.

Para implantar esta lei foi criado o Plano Integrado de Ac¢do Governamental para o
Desenvolvimento da Politica Nacional do Idoso em 1996. Dentre os preceitos deste
documento € relevante ressaltar que a politica nacional do idoso tem por objetivo assegurar
os direitos sociais do idoso, criando condi¢des para promover sua autonomia, integragcao e
participacdo efetiva na sociedade. Na implantagdo, da politica nacional do idoso,
sdocompeténcias dos 6rgaos e entidades publicos, na drea de trabalho e previdéncia social,
garantir mecanismos que impecam a discriminacao do idoso quanto a sua participa¢do no
mercado de trabalho, no setor publico e privado. Jd na drea de habitacdo e urbanismo,
diminuir barreiras arquitetonicas e urbanas considerando seu estado fisico e sua

independéncia de locomoc¢do (MRE, 2002).

O Estatuto do Idoso, Lei n° 10.741/2003 (BRASIL, 2003), veio resgatar os principios da
Constituicdo Federal de 1988 que garantem aos cidaddos os direitos que preservem a
dignidade da pessoa humana, tais como: os direitos a vida, a liberdade, ao respeito e a
dignidade, bem como aos alimentos, satide, educacdo, -cultura, esporte, lazer,
profissionalizacao, trabalho, previdéncia social, assisténcia social, habilitacao e transporte.
Nesse sentido, o Estatuto do Idoso foi uma grande conquista e contribuiu para fortalecer o
controle do Poder Publico em relacdo ao melhor tratamento das pessoas com idade

avancada.
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Dentre os tépicos tratados pela Lei n® 10.741/2003 é importante destacar as medidas de
protecdo ao idoso em estado de risco pessoal, a politica de atendimento por entidades e
acesso a justica e atribui¢ao de competéncia ao Ministério Publico para intervir na defesa
do idoso.

A Tabela 2.7 descreve os direitos e as exigibilidades quanto ao transporte de idosos.

TABELA 2.7 Comparativo da determinag¢do quanto ao transporte do idoso

Direito Exigibilidade

Gratuidade transporte  coletivo urbano e Apresentacdo de documento comprobatdrio
semiurbano- pessoas com + 65 anos

10% dos assentos nos meios de transporte devem Estes devidamente identificados (placas visiveis)
ser destinados a idosos

Legislacdo local preverd quanto a pessoas da faixa Os estados e o DF poderdo determinar através de

entre 60 e 65 anos leis
Transporte coletivo interestadual gratuidade e Dois acentos para idosos que recebam ate 2 saldrios
reserva minimos, para aqueles que estiverem acima deste

valor destinar 50% de desconto/ o idoso deverd
apresentar documento comprobatorio.

Embarque em transporte coletivo Prioridade para o idoso

Estacionamentos Ptblicos e Privados 5% das vagas para idoso

Fonte: BRASIL (2003)

A fiscalizacdo e controle da aplicacdo do Estatuto do Idoso ficam a cargo dos Conselhos
Nacional, Estaduais e Municipais do Idoso e do Ministério Publico. Porém, € possivel
perceber que a fiscalizagdo e o controle ndo tém sido realizados de forma efetiva pelo
Ministério Publico. H4 a necessidade urgente de efetiva fiscalizagdo e implantacdo de
politicas publicas para os idosos; politicas ndo restritas a acdes ou programas isolados;

politicas que sejam além de fiscalizadoras, educativas e emancipatorias.

Outro marco regulatério importantissimo na questdo da mobilidade, ndo destinado
exclusivamente aos idosos, € a lei da PNMU a qual define a mobilidade urbana como
instrumento de politica do desenvolvimento urbano, constitui um sistema nacional de
mobilidade urbana; delibera diretrizes para organizagdo, planejamento e gestdo dos
sistemas de transporte publico coletivo, dando destaque as questdes de tarifa, bem como

detalhando as atribui¢des das trés esferas de governo.

Nao obstante a Lei Federal n° 12.587/2012 abre a possibilidade de utilizacdo de

instrumentos de gestdo da mobilidade urbana, pelos entes federativos (LIMA, 2012).
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E o mais atual passo legislativo, o Decreto 8.114 de 30 de setembro de 2013 que em seu
caput “Estabelece o Compromisso Nacional para o Envelhecimento Ativo e institui
Comissao Interministerial para monitorar e avaliar acdes em seu ambito e promover a
articulacdo de 6rgdos e entidades publicos envolvidos em sua implementagcdo”. (Decreto.
8.114-2013) E importante enfatizar que esta comissdo é composta pelos Ministérios dos
Transportes, Saide e Planejamento, entes ligados diretamente a mobilidade dos idosos,

entre outros Ministérios.

Assim, percebe-se que o Brasil avancou significativamente no ambito legal, conforme
demonstra cronologicamente a Figura 2.4, contudo serd imprescindivel que muitas
mudancas ocorram nas determinacdes das politicas publicas, consequentemente no
planejamento, o que em verdade significa um imenso desafio social, politico, econdomico e

principalmente cultural.

Portanto, no que tange a protecdo legal, € clara a evolugdo de itens fundamentais para a
dignidade dos idosos. Contudo € necessério instituir condi¢cdes de aplicabilidade destas
normativas, bem como adaptéd-las a uma realidade nao mais de minoria, mas de maioria,
para que os efeitos em cadeia tornem-se benéficos e efetivos em sua fungdo, ou seja, o
acesso ao transporte garantido e executdvel melhorando no que € possivel a autonomia, e,

consequentemente, a mobilidade destes individuos, os idosos.

Decreto n° 8.114, de 30

Setembro de 2013
A
Lein°® 10.741
A
Lei n® 8.842
Lein® 8.742
Lein® 8.212
Constituicio
Federal
1988 1991 1993 1994 2003 2013

Lei Federal n 2 12.587/2012 PNMU

FIGURA 2.4 Evoluciao cronoldgica das leis para os idosos no Brasil
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2.7 TOPICOS CONCLUSIVOS

No presente capitulo foi verificada que a mudanca demogrifica, culminando no
envelhecimento populacional, € uma realidade nao s6 brasileira, mas mundial. No entanto
o preparo para atender as necessidades destas populacdes idosas ocorre de forma diferente

para paises em desenvolvimento e desenvolvidos.

Nos paises em desenvolvimento, como o Brasil, faltaram, e ainda faltam agdes e
planejamento suficientes para acomodar as necessidades dos idosos. Esta falha acarreta no

agravamento das dificuldades que esta fase da vida enfrenta.

Uma das dificuldades € a perda da mobilidade, pois a longevidade traz como efeito natural
a perda funcional dos individuos. Esta realidade € agravada em paises em
desenvolvimento, pois como supracitado estas nacdes ndo se preparam para ajustar
condi¢Oes, sejam no campo social, econdmicos e ainda em seus macroambientes,

necessarios ao acomodamento destas pessoas.

Ainda que tenham ocorrido avancos do ponto de vista legal, no caso do Brasil, muitos

destes direitos ndo sao respeitados pela sociedade e pelo proprio Estado.

Neste mesmo cendrio as sociedades vém sofrendo mudancas em suas estruturas, sendo as

relacdes familiares também afetadas pela longevidade.

Por outro lado, poucos estudos foram realizados no Brasil que contemplem os efeitos

destas varidveis na mobilidade dos idosos.
Assim pelo exposto, este € o cerne que move esta pesquisa, a utilizacdo de um método que

melhor retrate a realidade nacional, para que assim possa contribuir no entendimento deste

fendmeno, envelhecer, e de seus desdobramentos correlacionados a mobilidade.

42



3. MOBILIDADE DA POPULACAO IDOSA E TECNICAS DE
ANALISE

3.1 APRESENTACAO

As metodologias aplicadas em estudos sdo ferramentas de apoio para as andlises dos
fenomenos. A busca por metodologias que subsidiem a aproximagdo dos estudos a
realidade € imprescindivel para avangos das pesquisas, bem como para alternativas para
solucdes dos reais problemas da sociedade. Este capitulo tem como objetivo apresentar as
competéncias da metodologia escolhida bem como exemplos de sua aplicabilidade dentro

da temdtica de transporte.

Assim, exibe-se a andlise multinivel com diferenciacdo da técnica Generalized Linear
Mixed Model e Equacdes de Estimativas Generalizadas. E por fim, apresenta alguns

estudos com a aplicacdo da metodologia para transporte.

3.2 ESTUDOS SOBRE MOBILIDADE DA POPULACAO IDOSA

Como mencionado em sessdes anteriores a mobilidade € fator preponderante na qualidade
de vida dos idosos, pois proporciona independéncia ou ndo, na realizacdo de suas

atividades.

O Envelhecimento Demogréifico despertou o interesse de numerosos investigadores de
todas as dreas cientificas na procura de uma caracterizacao deste fenomeno na tentativa de

encontrar solugdes e de prever a evolugado futura (NAZARETH,1994)

E verdade que os campos da medicina e psicologia possuem uma gama maior de estudos
acerca das questdes dos idosos, mas mesmo nestes percebe-se que € necessdrio o
entendimento multidisciplinar.

Ainda que os estudos estejam relacionados diretamente a uma unica area, por exemplo, a

mobilidade destes individuos, percebe-se a necessidade de interligar areas para uma melhor
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compreensdo dos fendmenos do processo de envelhecimento, seus respectivos problemas e

solucdes, como podem ser observados no levantamento de pesquisas nas Tabelas 3.1 e 3.2.

TABELA 3.1 - Trabalhos com metodologia qualitativa sobre transporte e mobilidade

Autor

Ano

Descri¢do

Método

Campo da Ciéncia

Lyons

Sant”Anna

CNI- IBOPE

Caiafa

Oliveira et al

Sant”Anna

Sant”Anna

Micheletto

2003

2006

2011

2011

2012

2007

2006

2008

A situacao de
ineficiéncia do
Transporte ptblico e
transito motivam ainda
mais  aspectos  de
exclusido social,
principalmente a dos
idosos

O Brasil carece de
politicas publicas ao
atendimento da
mobilidade dos idosos,
bem como pesquisas na
drea

Os idosos brasileiros
preferem andar de
carro ao invés de fazé-
lo no  Transporte
publico  porque o
percebem como
inseguro

Virios sdo os pontos de
dificuldade do uso de
transporte coletivo
pelos idosos ( espera,
trajeto até o ponto,
problemas em geral na
viagem.

Direitos dos idosos
relacionados a sua
mobilidade

O Ambiente Vidrio Na
Percepcdo de Pedestres
Idosos: Uma
Contribuicdo da
Psicologia Social
Mobilidade e
seguranga no transito
da populagdo idosa:
Um estudo Descritivo
sobre a percepg¢do de
Pedestres e
especialistas em Eng.
Trafego

O Risco do
pedestre  nas
urbanas

Idoso
vias

Qualitativo

Qualitativo/ Revisdo
Bibliogréfica

Qualitativo -

Seminario

Qualitativo/Revisao
Bibliogréfica

Qualitativo/  Grupo
Focal /Teoria das
Representagdes
Sociais

Teoria das

representacoes
Sociais

Nota Técnica - CET

Transporte/Social

Politicas Publicas/Social

Transporte/Social

Transporte/Social

Legislagao/Social

Psicolégico/Social

Transporte/Social

Transporte/Social/Sadde
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Quando observada a cronologia da evolucdo destes estudos percebe-se que na ultima
década, o nimero de trabalhos sobre padrdes de viagem da populacdo idosa tem recebido
algumas contribui¢des. Por outro lado, como pode ser observado na Tabela 3.2, na maioria
sdo limitadas a apresentacdo de estatisticas descritivas, seja para determinar questdes

diretamente ou em comparagdo com faixas etdrias mais jovens, como foi o caso das

pesquisas de (ROSENBLOM,(2001); (COLLIA et al, 2003); (NEWBOLD et al, 2005).

TABELA 3.2 - Lista de trabalhos com metodologia quantitativa (estatistica descritiva)
sobre transporte e mobilidade.

Autor Ano Descrigao Método Campo da Ciéncia
Akiyama 2004 Comparou cinco paises em suas Multicritério - Transporte/Social
politicas de mobilidade ( EUA, Estatistica
Canada, Japio, Suécia e Inglaterra descritiva-Médias
Banister 2004 Os idosos ingleses preferem carro e Quantitativo - Transporte/Social
Bowling tem acesso ao mesmo (75%) Estatistica
descritiva-Médias
NTU 2006 Maioria da populagdo idosa (64%) Quantitativo - Transporte/Social
utiliza como principal modo de Estatistica
transporte o dnibus ou micro-6nibus  descritiva-Médias
OMS 2008 Ineficiéncia dos  servicos de Quantitativo - Transporte/Social
Transporte Coletivo Publico pode Estatistica
significar empecilho na realizacdo de  descritiva-Médias
atividades do cotidiano da pessoa
idosa
Cellos et al 2012 Andlise da qualidade do transporte Quantitativo - Transporte/Social
Piblico Urbano por Onibus sob a Estatistica
6tica do usudrio idoso publico o descritiva-Médias-
classificou como bom Padrdes de
Viagem
Ferreira 2012 Analise Padrdes de Viagens do Idoso  Quantitativo - Transporte/Social
em Relac@o ao Transporte Publico Estatistica
descritiva-Médias-
Padroes de
Viagem
Parahyba et al 2005 Incapacidade Funcional entre as Quantitativa- Satdde
mulheres idosas no Brasil Regressdo
Logistica
Costa et al 2006 Capacidade de idosos da comunidade  Quantitativa - Saidde
para desenvolver Atividades de Vida Estatistica
Diaria e Atividades Instrumentais de  descritiva-médias,
Vida Didria frequéncias
Silva et al 2003 Mobilidade dos idosos em ambiente Quantitativo - Sadde
doméstico Estatistica
descritiva-médias,
frequéncias
Alfieri et al 2009 Mobilidade Funcional dos Idosos Quantitativo - Saide
Sedentarios e Ativos versos Adultos Estatistica
Sedentarios descritiva-médias,
frequéncias
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TABELA 3.3 - Lista de trabalhos com metodologia quantitativa ( estatistica descritiva)
sobre transporte e mobilidade.(continuacdo)

Autor Ano Descricao Método Capo da Ciéncia

Rosenbloom 2001 Comportamento de viagens Quantitativo - Transporte
Estatistica
descritiva-
médias,
frequéncias
Collia et AL 2003 Comportamento de viagens Quantitativo - Transporte
Estatistica
descritiva-
médias,
frequéncias
Newbold et AL 2005 Comportamento de viagens Quantitativo - Transporte
Estatistica
descritiva-
médias,
frequéncias
Schomocker et 2005/2008 Comportamento de viagens/ Quantitativo
al Frequéncia de viagem, distincia Regressao linear
e escolha de modo
Paez et AL 2006 Comportamento  de  viagens/ Modelos Probit Transporte
Frequéncia de viagem, distincia
e escolha de modo

Transporte

Arentze et AL 2008 Comportamento  de  viagens/ Quantitativo - Transporte
Frequéncia de viagem, distdncia Estatistica
e escolha de modo descritiva-
médias,
frequéncias

Também neste sentido cabe ressaltar que a maioria destes estudos traca histéricos de
preferéncias reveladas, ou de fatores como as consequéncias da inexisténcia de um servico

publico adequado, ou determinante social e de satde.

Como, por exemplo, FERREIRA (2012) que mediante a andlise dos dados da pesquisa
domiciliar de 2000 do DF, especificamente para o idoso, fundamentada no comportamento
de viagens baseado em atividades, resultou que 68,05% das observacOes determinaram
duas viagens com maior frequéncia, dentro dos padrdes foram encontrados com maior
frequéncia: HWH (Casa — Trabalho — Casa) com 44,52%, HPH (Casa — Assuntos Pessoais
— Casa) com 28,27% ¢ HMH (Casa — Saide — Casa) com 12,72%.

Nestas perspectivas metodoldgicas, incluem-se estudos internacionais, a exemplo de

AKIYAMA (2004), cuja pesquisa levanta dois aspectos importantes retratando que
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existem duas grandes tendéncias relativas as politicas de crescimento e de sistemas de
transporte coletivos para idosos. A primeira é que as condi¢des que impedem a
participacao social pelas pessoas com deficiéncia foram consideradas discriminatérias nos
termos legais, e, especialmente, sdo usuais em paises como EUA, Canadd e Suécia. A
segunda tendéncia € que politicas e tecnologias para promover a participacao social dos
idosos em termos de transporte tornaram-se muito mais concreto. Esta tendéncia tem dois
aspectos; a) a exploragdo de servicos de transporte especial (STS) para idosos que nao
podem utilizar o transporte convencional, e medidas de apoio pessoas que podem se
locomover de carro. b) O outro aspecto tem surgido a partir do ponto de vista do Desenho

Universal. Ele se inclina em direcdo a tecnologias de design (design acessivel, usabilidade,

seguranca) que permitem que os idosos que utilizem o transporte convencional.

Cita-se ainda OLIVEIRA et al (2012), que elenca em uma cronologia dos direitos
adquiridos pelos idosos em relagdo a sua mobilidade, bem como retratando questdes de

seguranca e inseguranca vidrias e dos meios de transporte.

Apesar da busca realizada nesta pesquisa, no Brasil, nenhuma pesquisa foi encontrada que
considerasse a forma multifacetada das influéncias de diversos niveis, considerando
aspectos sociais, econdomico e de transporte, inclusive pela impossibilidade que os métodos
as colocam. Assim, ndo foi levantado o que a saide influencia na mobilidade urbana, e/ou
vice-versa, por exemplo, e ainda, o que varidveis das esferas sociais e psicoldgicas
influenciam na mobilidade ndo s6 funcional mas também urbana do idoso, e assim por

diante.

Ja no exterior pode-se observar que, na ultima década, comecam a aparecer estudos
com modelos para estimar frequéncias de viagem, distancia e escolha de modo de
transporte dos idosos, como € o caso dos autores SCHMOCKER et al, (2005; 2008) ;
PAEZ et al,( 2006);. ARENTZE et al.,(2008); MERCADO e PAEZ,(2009). Outro método

a despontar € o de modelos de encadeamento de viagem, dos autores GOLOB e

HENSHER, (2007).

Dados dos EUA, Austrdlia, Alemanha, Nova Zelandia, Noruega e Reino Unido foram
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utilizados para avaliar o impacto ambiental pelo uso preferencial de carros da populacao

idosa e seu processo crescente, no caso do ROSENBLOOM (2001).

COLLIA et al. (2003) comparou as caracteristicas basicas de viagem dos idosos, com um
recorte para os que possuiam mais de 65 anos, e adultos da faixa etdria entre 19 e 64 anos,
como resposta foi observado que apesar dos idosos manterem um nivel grande de viagens,
ainda assim sao inferiores aos dos adultos jovens. Ainda nesta pesquisa foi detectado que
os idosos além de realizarem um nimero de viagens menor, o fazem em distancias mais
curtas. Outro fato, importante, levantado € a questao da dependéncia ao automével, o que
corroborou com a pesquisa de ROSENBLOOM (2001), e em nimeros representou 89%

carros, 9% a e 2% outros modos das escolhas.

Outro trabalho que resultou na mesma resposta, a preferéncia de carros para pessoas mais
velhas, foi o do NEWBOLD et al, (2005), o qual usou dados de 1986, 1992 e 1998 de
pesquisas sociais € comparou o comportamento de viagens entre os canadenses em cortes

etarios.

Neste contexto, ndo se pode deixar de mencionar o que € dito pelos autores ALSNIH e
HENSHER (2003) apontando que ha distin¢ao entre idosos mais jovens de 65 anos até 75
anos e idosos mais velhos com mais de 75 anos, afinal na segunda fase o declinio funcional

tende a ser maior. Assim, idosos ndo sdo um grupo homogéneo.

HILDEBRAND (2003) desenvolveu um modelo simples baseado em atividades, onde seis
grupos de estilo de vida diferentes foram apontados, varidveis sociodemograficas foram
utilizadas. Neste estudo ele encontrou uma gama diferente no que tange a mobilidade e

suas caracteristicas de viagens.
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TABELA 3.4 Lista de trabalhos sobre mobilidade e transporte - outras metodologias

Autor Ano  Descricio Método Capo da Ciéncia
Mercado e 2009  Comportamento de viagens/ Frequéncia de Multinivel Transporte
Arentze viagem, distancia e escolha de modo

Berg, Arentze e 2011 Estimativa de demanda de viagens social Multinivel Transporte
Timmermans dos cidaddos idosos da Holanda

Magalhaes 2002  Uma abordagem multinivel para andlise da Multinivel Transporte

localizagdo residencial urbana com base na
acessibilidade ao local trabalho
Arentze 2012  Contexto de dependéncia e influéncia dos Multinivel Transporte
atributos da estrada e politicas de precos
sobre o comportamento dos caminhoneiros
e suas rotas: resultados de um experimento
de escolha conjunta

Conforme mostra a Tabela 3.4 outros estudos, com a metodologia de andlise multinivel,
referenciam questdes de mobilidade dos idosos. Na maioria foram realizados em paises de
condic¢des sociais distintas da realidade brasileira, e no que versa sobre economia possuem

condi¢Oes mais favoraveis.

Como mencionado acima, pesquisas com metodologias mais acuradas, que esmiticem a
questdo de maneira multivariada ndo convencional sdo necessdrias para realidade
brasileira, pois ndo foram encontrados muitos trabalhos, como se pode verificar

internacionalmente.

3.3 ANALISE MULTINIVEL

Embora, a regressdo linear convencional exija pressupostos de independéncia entre as
observacdes, ¢ comum as observacdes serem coletadas a partir de uma estrutura
hierdrquica e nesse caso estarem correlacionadas umas com as outras. Alguns exemplos de
dados hierdrquicos sdo: enfermeiros agrupados em hospitais, alunos em escolas, ou alunos
em classes e essas por sua vez em escolas, individuos (idosos) em domicilios e bairros e
medidas repetidas de uma mesma pessoa (dados longitudinais). Nestes casos, diz-se que
enfermeiros, alunos, individuos dentro de uma mesma familia e as medidas repetidas estido
no nivel 1, enquanto hospitais, escolas, domicilios (zonas) e pessoas cujas medidas foram
repetidas encontram-se no nivel 2. Ou ainda, de forma mais complexa, enfermarias, classes
e domicilios estdo no nivel 2 enquanto hospitais, escolas e bairros estdo no nivel 3 (KREFT

e De LEEUW,1998; HOX, 2010).
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Cada vez mais, pesquisas em ciéncias sociais t€ém observado que o pressuposto da
independéncia das observacgdes da regressdo tradicional nem sempre descreve a realidade,

e por este motivo tem considerado nas suas pesquisas os modelos multiniveis.

Assim, pode-se dizer que os modelos lineares hierdrquicos sdo implementados utilizando
LMM (Linear Mixed Model), por outro lado, caso se estenda para modelos com
distribuicdes diferentes da normal , tem-se os modelos generalizados hierarquicos que sao

implementados utilizando o GLMM (Generalized Linear Mixed Model).

Porém para modelos que nao possuem distribui¢do de probabilidade, e a meta seja utilizar
interpretacdo marginal, podem-se utilizar os modelos GEE (Generalized Estimating
Equation), que também sdo modelos hierdrquicos, pois também podem ser utilizados para

tratar dados multiniveis, ou seja, com estruturas hierdrquicas de agrupamento.

Seguindo esta linha de conhecimento e pelo fato de que esta pesquisa perpassard o campo
das ciéncias sociais a escolha pelo método é uma opc¢do de andlise dos dados. Mais um
ponto importante a mencionar € que quanto maior for a dependéncia das observacdes entre
os membros de um mesmo grupo, mais se faz necessaria a Andlise Multinivel. (LAROS e

MARCIANO, 2008)

Neste sentido € necessdrio entender a metodologia, pois os modelos multiniveis tém trés
caracteristicas que divergem dos modelos de regressdo linear convencional. PARK e

LAKE (2005) caracterizam os modelos multinivel segundo trés principais caracteristicas.

Primeiramente, o uso da regressdo convencional para dados agrupados resulta na
subestimacdo dos erros-padrdo, porque este modelo ndo considera a similaridade das
respostas entre observacdes dentro de um mesmo grupo. Erros-padrio menores afetam
testes estatisticos, os quais t€m maior probabilidade de serem estatisticamente
significantes. A abordagem multinivel resolve esse problema por meio da inclusdo de
componentes aleatdrios de efeitos agrupados no modelo estatistico. A consideracdo de

efeitos aleatorios no nivel de grupo no modelo multinivel torna possivel estimar de forma
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mais correta os erros-padrdo. Ao dividir a variancia total na varidvel dependente em partes
entre grupos e intra-grupos, a variabilidade de efeitos aleatdrios entre grupos e importancia

de grupos pode também ser avaliada (RAUDENBUSH e BRYK,2002; HOX, 2010).

Em segundo lugar, ambas as varidveis no nivel do individuo e no nivel grupo podem ser
incluidas nos modelos multinivel. Devido a esta caracteristica, interagdes em nivel cruzado
(i.e., a relacdo entre varidveis no nivel observacdo e no nivel grupo) podem ser
examinadas. Uma interagdo entre niveis pode ser util para perguntas de pesquisa sobre se
caracteristicas no nivel grupo moderam as relagcdes no nivel individual, aplicavel ao estudo

em questdo (JAMES e BRETT , 1984).

Terceiro, o problema da agregacdo. A tendéncia ao agrupamento implica em que os
resultados das varidveis agregadas no nivel grupo podem ser diferentes daquelas no nivel
de observacdo original (KREFT e De LEEUW,1998). RAUDENBUSH e BRYK (2002)
sugerem que os modelos multinivel separem os efeitos estimados nas varidveis em
diferentes niveis, os quais podem ser interpretados como efeitos em nivel individual (i.e,
dentro de um grupo) e efeitos do nivel grupo (entre grupos) respectivamente, para casos de

trés niveis de anélise.

Ainda sobre modelos GEE, apresentado por LIANG e ZEGER em 1986, ficou muito
famoso, pois provou-se que independente da escolha da matriz de correlacao de trabalho,
os parametros estimados eram consistentes.

Logo, com esse resultado o GEE comecou a ser muito utilizado com o objetivo na estrutura

da média, ou seja, nos parametros estimados (betas).

A partir de 1992 com o artigo LIANG, ZEGER e QAQISH,(1992) comecou-se a trabalhar
na estrutura de correlagdo, com o foco do trabalho na estrutura de correlacio nos
coeficientes Intra-Classes.Porém, nido com o intuido de entender a variabilidade nao
explicada em cada nivel, mas sim de entender a estrutura de dependéncia em cada
nivel.Como a maioria dos exemplos que trabalhavam nessa linha era com dados binarios,
as pesquisas levaram a utilizagdo de razdo de chance pareado no lugar de coeficiente de

correlacdo.
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Nisso surgiu 0 ALR (CAREY et al, 1993), logo, o ALR(Alternating logistic regression) é
um GEE com pequenas modificagdes, para ao invés de estimar o coeficiente de correlagcdao

intra-classe estimar a razao de chance pareada.

O GEE tem sido preferido aos modelos Mistos para dados discretos, pois a interpretacao
dos betas em modelos, para contagem e bindria, sdo afetadas nos modelos mistos. No
modelo linear misto, tem-se que se Y_ij for a varidvel resposta com dois niveis, pode-se

montar um modelo misto da seguinte forma:

y_ij =b0i+b1X 1+ Eij (3.1)
Sendo que:

b0i = N(0,0 A2)eEij = N(0,02 A2) (3.2)

Se: oA2/(cA2+02A2) (3.3)

Tem-se o coeficiente Intra-Classe que representa a correlagdo entre duas observacdes do

mesmo grupo hierdrquico, que pode ser escrito como:
Corr(Yij, Yik, j(k). (3.4)

Entdo, é possivel ter duas interpretacdes para o coeficiente de correlacao:
1) Quanto da variabilidade ndo explicada esta ao nivel i;

2) Qual a correlagdo existe entre duas amostras j € k do mesmo nivel i.

No modelo marginal:
Se Y_ij for a varidvel resposta com dois niveis, pode-se montar um modelo misto da
seguinte forma:

Yij = b0 + blx1 + Eij, (3.5)
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Sendo que b0 € fixo e ndo temos mais a suposi¢do de distribui¢do de probabilidade para o

Eij.

Para definir a correlagdo que existe entre duas amostras, neste caso familias e idosos,
CONSTANCA PAUL (1991), j e k do mesmo nivel i, determina-se uma matriz de

correlagdo de trabalho que calcule isso.

A matriz de simetria composta, por defini¢do representa a correlagcdo existente entre duas

amostras j € k do mesmo nivel i como:

CorrlY _ij,Y _ik)j <k (3.6)

Logo, pode-se entendé-la como um coeficiente intra-classe, sendo possivel dar duas
interpretacdes para ela:
1) Quanto da variabilidade ndo explicada esta ao nivel i

2) Qual a correlagado existente entre duas amostras j € k do mesmo nivel i

Diante do exposto do método se faz importante verificar estudos que o tenham utilizado
para andlises similares a proposta neste trabalho, contemplando mobilidade, transporte e

1dosos.

3.4 ESTUDOS DE REGRESSAO MULTIVARIADA E ANALISE MULTINIVEL
EM TRANSPORTE

Estudos em transporte que utilizaram Anélise Multinivel foram referenciados na Tabela 3.4
neste sentido pode ser verificado que a maioria destes trabalhos foram realizados fora do

Brasil.

Nessa sessdo serdo descritos alguns resultados obtidos nestes trabalhos, bem como o que

foi desenvolvido no Brasil.

53



O encadeamento de viagem dos idosos, por exemplo, foi levantado pelos autores
SCHMOCKER et al. (2005) e PAEZ et al. (2006) e para tanto estes utilizaram modelos de

probit ordenado.

No caso de SCHOMOCKER et al, (2005) foi desenvolvido um modelo que determina o
nimero total de viagens de pessoas idosas e com deficiéncias, € modelos diferentes para
atividades distintas, tais como trabalho, compras, negdcios. O resultado encontrado foi que
o aumento da idade coligado as dificuldades funcionais de andar diminuem o nimero de
viagens. Estrutura familiar, etnia, renda, carro proprio ou acesso a taxi, cartdo de transporte

publico, também representaram fatores de influéncia na frequéncia de viagens.

PAEZ et al. (2006) corroboravam com a perspectiva de que as viagens diminuem com o
envelhecimento, e quando retratadas questdes do gé€nero as mulheres realizam mais
viagens que os homens. Ainda neste levantamento, possuir carteira de motorista, carro ou

tickets de transporte publico foi positivamente relacionado com o nimero de viagens.

No ano de 1993 o pesquisador STERN, desenvolveu um modelo de regressao Poisson
para estimar o nimero de viagens para idosos e deficientes, da zona rural de Virginia, para
distintos tipos de viagens. Mais uma vez o nimero de viagens diminui quando as idades
avancam. Educacdo, ou seja, nivel superior, e estado civil, casado, denotavam maior

nimero de viagens.(STERN, 1993)

MERCADO e PAEZ (2009) usaram modelos multinivel para o estudo da distancia de
viagens por diferentes modos, utilizagdo de carro como condutor e passageiro e ainda
onibus. Eles encontraram uma reducdo nas distdncias quando a viagem contemplava o
motorista idoso. Outro ponto observado foi os efeitos significativos de gé€nero, status de

trabalho, tamanho da familia, carteira de motorista, propriedade do veiculo e renda.
Virios outros estudos se concentraram na escolha de modo de transporte dos idosos,

usando modelos multinomiais logit (MNL), por exemplo, (STERN, 1993; KIM e
ULFARSSON, 2004; SU et al, 2008;. SCHMOCKERet al, 2008).
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Mais uma vez a escolha pelo carro € preferéncia dos idosos, como foi obtido no estudo de
KIM e ULFARSSON (2004), mediante um modelo MNL. Neste também foram
determinados achados como a influéncia negativa por esta escolha de acordo com o
aumento da idade, isto €, idosos mais velhos ndo tem a mesma preferéncia, outro fator foi a
influéncia positiva quando relacionados a renda per capita, € morar sozinho. E um ponto
novo € que o transporte publico € o ultimo a ser escolhido sendo preterido inclusive pela
caminhada. Para viagens pessoais e de lazer o modo a pé foi o preferido. O mesmo
conjunto de dados foi utilizado por SU et al. (2008) para estimar MNL modelos aninhados,
s6 que especificamente para compras. Estes também foram categorizados em: motorista,
carona, transporte publico e a pé. Neste caso foi descoberto que nenhuma das varidveis
socioecondmicas foi significativa no modelo. Por outro lado, o acesso a diferentes modos,
como compra de carro, densidade de Onibus, tempo de viagem, custo da tarifa, sim

influenciaram significativamente na escolha do modo.

SCHMOCKER et al. (2008) também analisaram as decisdes do modo de escolha de
idosos e deficientes em Londres, com base em atributos de localizacdo do domicilio. Eles
incluiram seis op¢des de modo, a saber, condutor de auto, carona, 6nibus, trem, metro, e a
pé. Assim, se descobriu uma alta preferéncia para o uso do carro, o transporte publico, no

entanto foi o preterido na maioria dos casos.

Na Holanda por questdes culturais inclui-se a bicicleta na pesquisa. O achado foi que cerca
19% de todas as viagens realizadas pelos idosos mais velhos, ou seja, acima de 75 anos,

sdo de bicicleta, segundo TACKEN (1998) e KEMPERMAN e TIMMERMANS(2009).

Os dados da pesquisa de mobilidade da Holanda (MON) 2006 foram analisadas pelos
autores KEMPERMAN e TIMMERMANS (2009) e descobriu-se que: a) proximo a 23%
das viagens dos idosos foram pelo modo bicicleta, b) 25% eram a pé e ainda a escolha pelo

carro reafirmou a sua posicao como o mais importante, inclusive para os Holandeses.
ARENTZE et al. (2008) usaram um modelo baseado em atividades combinado com uma

andlise de tendéncias para prever os efeitos de mobilidade de uma populacdo em processo

de envelhecimento, considerando faixas etarias e atividade dos idosos. Os seus resultados
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indicaram que a mudanga das faixas etdrias altera a propor¢ao de quildmetros por
passageiros, especialmente para o modo automével, como também para o ndmero de

viagens e tempo.

Outro estudo que considerou os efeitos hierarquicos foi o do BERG et al, 2010, neste eles
estudaram a estimativa de demanda por viagens sociais dos idosos. Alguns dos resultados
indicam que o efeito da atividade social afeta a distdncia, uma vez que viagens para o
proposito de visitas tendem a ser mais longas do que a média. Outra questdo é que para
viagens sociais, por exemplo, os idosos ndo perdem mobilidade em relacdo as demais
faixas etdrias, o que difere para atividades como trabalho. O nivel escolar, e participacdo
em associagdes, clubes afetam o nimero de viagens sociais, por outro lado quando estes
trabalham em tempo integral diminuem este tipo de viagem. . A prioridade pela escolha do

carro também foi constatada.

Quando se remete a realidade de paises em desenvolvimento, ou em condigdes
desfavordveis economicamente nao se tem aferi¢do se estas perspectivas sdo reais. Haja
vista resposta da pesquisa de FERREIRA, (2012) que atesta diferencas das demais
pesquisas internacionais, a maior incidéncia para viagens a trabalho. Por outro lado, as
metodologias sao distintas e ndo se pode indicar na dltima nenhum efeito concreto de

varidaveis socioecondmicas pela limitacdo do método.

Todavia foram realizado por MAGALHAES e NETO, (2004), estudos sobre a mobilidade
residencial intra urbana, e a importancia relativa de caracteristicas socioecondmicas e
demograficas de domicilios, bem como de aspectos ambientais, sobre a duracdo do tempo
de residéncia em domicilios situados na Regido Metropolitana de Belo Horizonte,
empregando um modelo de egressdo Logistica Multinivel. Dois niveis hierarquicos de
dados foram usados na andlise: o primeiro, relacionado as caracteristicas especificas dos
domicilios, tais como renda, composicdo do domicilio, idade e sexo do chefe de domicilio
e posse do imdvel residencial; o segundo, relacionado a aspectos da area urbana onde a
moradia estd localizada, tais como o status econdmico da vizinhanga e a acessibilidade a

servigos diversos.
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3.5 TOPICOS CONCLUSIVOS

Esse capitulo mostrou as referéncias da Andlise multinivel, bem como os estudos que
utilizaram este método para estudar questdes relacionadas ao transporte e mobilidade do

idoso.

O método de Andlise Multinivel tem assumido um papel expressivo nas ci€ncias sociais,
pela inconformidade, que o pressuposto da independéncia das observacdes traz nas

regressdes convencionais, a realidade.

Ainda nesse capitulo foram apresentadas algumas variagdes desse método, sendo destacada
a diferenca da forma linear para Generalized Linear Mixed Model, pois os bancos dos

dados apresentam formas distintas de formacao.

Dessa forma, quando partiu-se para aplicabilidade percebe-se que nos estudos acima
mencionados os resultados sugerem que, apesar das diferencas culturais, os idosos de todo
o mundo t&ém sua mobilidade comprometida, isto é, diminuem a frequéncia de suas viagens
assim como optam por viagens mais curtas. E ainda, possuem por preferéncia o modo

carro.

Contudo, ndo se podem descartar algumas caracteristicas que t€ém apontado como o
aumento de viagens e as suas respectivas distincias, afinal muitos idosos hoje possuem
melhores condi¢des financeiras, e consequentemente carros que € seu modo de transporte

preferido.

Além disso, é importante ressaltar que o nimero de estudos utilizando o método para

idosos no Brasil € inexpressivo o que fortalece o objetivo da pesquisa.
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4. METODO PARA ANALISAR A INFLUENCIA DA
COMPOSICAO FAMILIAR NA MOBILIDADE DO IDOSO

41 APRESENTACAO

Os capitulos anteriores apresentaram a fundamentacdo tedrica necessdria para o
entendimento dos aspectos atinentes a populacdo idosa no Brasil e no mundo, as
composi¢oes familiares e sua mobilidade. Como foi descrito o aumento da longevidade €
uma realidade para o Brasil e para muitos paises independente das suas condi¢des
culturais, econdmicas e sociais. Por outro lado, estas condi¢des afetam a mobilidade destes
individuos mais velhos, acarretando maiores ou menores obsticulos para compor a
compensagdo a perda funcional que a idade traz, e assim manter a mobilidade destas

pessoas.

Este capitulo tem por objetivo sistematizar a proposta de método para alcancar o objetivo
geral desta pesquisa, que € analisar os aspectos, nas composi¢des familiares, que
influenciam a mobilidade da populacao idosa, considerando correlagdo entre individuos e
as suas familias, atendendo principalmente o discutido no Capitulo 2, seja propriamente
dito pelo método, como também pelas constatagdes de estudos que foram realizados em

outros paises em condi¢des distintas do Brasil.

42 A ESTRUTURA

O método proposto esta dividida em seis etapas e a sua estrutura é apresentada na Figura
4.1. Tal proposta foi estruturada para aplicagdo nos dados da Pesquisa domiciliar de Sao

Paulo, contudo nada impede que seja replicada para outras pesquisas similares.
Cabe ainda ressaltar que as etapas descritas a seguir sdo também sequenciais:
. ETAPA 1 - Delimitacdo da pesquisa

. ETAPA 2 — Montagem da base de dados

. ETAPA 3- Tratamento dos dados - Caracterizacdo dos idosos : a) da mobilidade e

imobilidade b) Socioecondmica , de viagens e de suas composi¢des familiares .
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. ETAPA 4 -Agrupamento dos dados : a) da mobilidade e imobilidade dos idosos b)
Socioecondmica , de viagens das composi¢des familiares dos idosos

. ETAPA 5§ - Calibracdo e validacdo do modelo multinivel

o ETAPA 6- Anilise dos resultados

4.2.1 ETAPA 1 - Delimitacido da pesquisa

Nessa etapa € delimitada a 4drea da pesquisa. Para o objetivo é determinado os niveis, foco

do estudo, que especificamente sdo os individuos idosos e suas familias.

A populagdo idosa a ser considerada sdo pessoas com mais de sessenta anos, e as familias
o conjunto de individuos que residam no mesmo domicilio, independente do grau de

parentesco.

Para os dados relativos as viagens dos idosos por motivo e modo, a caracteriza¢io
socioecondmica destes individuos e de suas composi¢des familiares € estabelecida
espacialmente para o estado de Sao Paulo e o tempo dos anos de 1997 e 2007. Assim sendo
possivel, nas etapas seguintes, andlises relacionadas aos efeitos das composi¢des familiares

na mobilidade dos idosos.

4.2.2 ETAPA 2 - Montagem da base de dados

A base deve permitir sua consulta e tratamento dos dados. Nessa etapa os dados faltantes
devem ser excluidos, bem como aqueles que ndo estiverem diretamente ligados aos
aspectos socioecondmicos dos idosos e de suas familias, e ainda em relagao a mobilidade,

isto é, ndo viajar, viajar e seus nimeros, associados aos padrdes por motivo e modo.

Assim, a partir da matriz de origem e destino da Pesquisa Domiciliar deve ser realizada a
primeira depuragdo dos dados filtrando por faixa etdria, registros de viagens, renda
individual e familiar, escolaridade, status familiar, sexo, nimero de automoveis, classe
social, motivo, modo, atividade e quantidade de pessoas no domicilio, compondo uma
nova base especifica para os idosos. Cabe ressaltar, no entanto que outras varidveis podem
ser incluidas, desde que estejam correlacionadas aos aspectos socioecondmicos e de

mobilidade dos idosos.
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4.2.3 ETAPA 3- Tratamento dos dados - Caracterizacao dos idosos :
A) Da mobilidade e imobilidade
B) Socioecondmica, de viagens e de suas composi¢oes familiares.

Para o tratamento os dados devem ser classificados correspondentes aos registros dos
idosos em duas principais categorias para varidvel resposta, viagem e ndo viagem. Para os
individuos viajantes devem ser identificadas as varidveis socioecondmicas e de viagem e
para os que nado realizam viagens somente as socioecondmicas. Nessa etapa também
devem ser classificados os dados socioecondmicos para as familias tanto dos idosos que

viajam como 0s que ndo viajam.

As caracteristicas de viagens sdo compostas por atributos como tempo de viagem, modo,

motivo, nimero de viagens, local de origem e destino.

Assim, diante da nova base de dados especifica para individuos mais velhos, alcancada na
etapa anterior uma segunda depuracao deve ser realizada, dessa forma os dados deverao ser
separados por numero de viagens, incluindo a ndo viagem, ou igual a zero, e

posteriormente realizar a categorizac@o das demais varidveis supramencionadas.

a) Idade, as classes serdao 60-65, 65-70, 70-75, 75-80 e > 80 anos;

b) Classe social o critério a ser seguido devera ser o do IBGE sendo A, B, C,D e E;

c) Renda individual e familiar igual a zero, de 0-600, 600-1200, 1200-3000 e mais que
3000 mil reais;

d) Status familiar: chefe e ndo chefe;

e) Escolaridade: nao alfabetizado — 1 grau incompleto, 1 grau completo- 2 grau

incompleto, 2 grau completo- Superior incompleto e Superior;
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ETAPA 1 — Delimitag¢ao da Pesquisa

ETAPA 2- Montagem da Base de dados

ETAPA 3 — Caracterizagao dos idosos :
a) da mobilidade e imobilidade

b) Socioecondémica, de viagens
e de suas composi¢oes familiares

ETAPA 4 — Agrupamento dos dados :
a) da mobilidade e imobilidade dos idosos

b) Socioecondmica, de viagens
e das composi¢des familiares dos idosos

ETAPA 5 — Calibragao e Validagao do
modelo multinivel

~

Etapa 6 — Analise dos resultados

Aplicacoes - Estudos de casos para
analise dos efeitos das composicoes

familiares na mobilidade dos
idosos:

a) Base na pesquisa domiciliar de
Sao Paulo 1997

b) Base na pesquisa domiciliar de
Sao Paulo 2007

Objetivo da analise

Selecao e filtragem do banco

Definicdo  das  variaveis

explicativas

3.1 - (a) Classificacao dos idosos que

viajam e dos que nao viajam

(b.1) Do idoso — socioecondomica: sexo,
idade, escolaridade, atividade, classe,
renda, status familiar; viagens: motivo
e modo.(b.2) Da familia; renda,
numero de moradores e de carro.

4.1 Analise exploratéria por cluster

4.1.1 analise hierarquica de
agrupamento via Ward e coeficiente
Jacard.

5.1 Analise Multinivel

5.1.1 Binaria ( viaja ou nao viaja)

a) Regressao marginal logistica
univariada.

b) Regressio marginal logistica
miltipla.

¢) Regressio marginal logistica
stepwise.

5.1.2 Namero de viagens realizadas
a) Regressao log-lineares univariada.
b) Regressao log-lineares stepwise.

FIGURA - 4. 1 - Método para andlise dos efeitos das composi¢des familiares na
mobilidade dos idosos



f) Numero de moradores: 1-2, 3-5, 6-10, >10;
g) Quantidade de automéveis 0,1,2,3, ,> 3.

Assim para as atividades as classes devem ser determinadas pela maior frequéncia
preservando o maximo de informacdo necessdria. Aqui se optou pela categorizagdo de
todas as varidveis explicativas para que se obtivesse uma padronizagdo, facilitando a
escolha do método para andlise multinivel. Motivado por esta decisdo alguns dados nao

foram escolhidos pelas suas caracteristicas e dificuldade de categoriza-los.

4.2.4 ETAPA 4 - Agrupamento dos dados :
A) Da Mobilidade e imobilidade dos idosos
B) Socioecondmica, de viagens das composi¢des familiares dos idosos.

Nessa etapa deve ser realizado um agrupamento dos individuos levando-se em
consideragdo principalmente a parcimonia (menor nimero de grupos) € a0 mesmo tempo

manter mais de um grupo de idosos que realizem viagens.

Este agrupamento precisa ser obtido considerando a similaridade das caracteristicas
socioecondmicas dos individuos idosos e de suas familias, e da sua mobilidade ou

imobilidade.

Para tanto pode ser utilizada a Andlise Hierdrquica de Agrupamento via método de Ward
(Ward 1963), utilizando como medida de distancia o método de Jacard. O método de
Ward busca formar grupos de maneira a atingir sempre 0 menor erro interno entre os
vetores que compdem cada grupo e o vetor médio do grupo, ou seja, 0 método procura o
minimo desvio padrdo entre os dados de cada grupo. A distancia de Jacard deverd ser
escolhida, pois a matriz original é toda bindria, uma vez que todas as varidveis sdo

categorizadas. Por defini¢c@o o coeficiente Jacard € igual a:

Cij=—2 0<cij<1 @.1)
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Cij =1 representa a semelhanga maxima quando os dois individuos t€m valores idénticos,
isto é, no casoem que b=c=0

Cij =0 dé-nos a dissemelhanga maxima quando a =0, isto €, quando nenhum dos
atributos estd nos dois individuos simultaneamente.

Onde,

a =1, nimero de coincidéncia do tipo 1 e 1;

b =1, nimero de discordancia do tipo 1 e O;

¢ =1, nimero de discordancia do tipo O e 1;

Este coeficiente define como mais relevante a situagdo dos atributos estarem presentes em
ambos os individuos e, ndo d4d importancia a situacdo em que os atributos ndo estio
presentes em nenhum dos dois individuos. Assim, se os dois possuem caracteristicas

faltantes em grande nimero, pode ndo ser adequado afirmar que sdo semelhantes.

4.2.5 ETAPA 5 - Calibracao e validacao do modelo multinivel

A partir desta etapa inicia-se a avaliacdo dos efeitos das composi¢des familiares na

mobilidade dos idosos, sendo que a mobilidade estd atrelada ao nimero de viagens.

Assim, para modelar a ocorréncia ou ndo de viagens, a partir das caracteristicas do idoso e

da familia deve ser utilizado modelo marginai logistico.

Os modelos marginais conhecidos também por método GEE (Generalized Equations
Estimating) (LIANG e ZEGER 1986) podem ser considerados uma extensdo de Modelos
Lineares Generalizados (MCCULLAGH P. e NELDER 1989) que nesse estudo, permitira
incorporar a correlagdo esperada entre os idosos de uma mesma familia. As Regressoes
Marginais por sua facilidade na interpretacdo e auséncia de suposi¢des distribucionais t€ém
sido preferidas como extensdo dos Modelos Lineares Generalizados para dados

dependentes (FITZMAURICE, et al 2011).
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Considerando "ii a ocorréncia ou nao de viagem para o j-ésimo idoso da i-ésima familia e

Xii matriz de varidveis explicativas ao nivel do idoso e da familia, pode-se descrever o

Modelo Marginal proposto por LIANG e ZEGER (1986) através das seguintes

especificagdes:

1 E(Yii[Xij) = wii(B) 4.2)

¢ assumido depender de um vetor de p-varidveis X

tipo: g(uij)=Xijf3.

ij através de uma fungdo de ligacdo do

2y Var(Yij|Xij) = pvluij; (43)
3)
A correlagdo intra-familia Corr(Yij,Yik) que € assumida ser funcdo de um vetor adicional

de parametros denotado por a.

Como a resposta ocorréncia ou ndao de viagem pelo idoso € bindria Yij = {O, 1}, deverd ser

assumido a seguinte especificacdo para estrutura da média e variancia:

D g=(uij)= log(lﬂj (Funcdo de Ligacao Logit) 4.4)

2y Var(YijXij) = ij(1— wif), 4.5)

parametro de dispersio fixo, @ = 1.

Pelo fato da estrutura de agrupamento formada pelas familias ser desbalanceada, buscando
a parcimdnia do modelo e uma aproximacio da interpretacdo obtida pelo coeficiente de
correlacdo Intra-Classe em termos das componentes da variancia obtida através do uso dos

Modelos Mistos, deve ser adotada a seguinte estrutura de correlagao:

se, =K
3) Corr(Yij,Yik) = {1 /

o

4.6
se, j#K (4.6)
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Para selecionar as variaveis X

ij significativas para predizer a ocorréncia ou nao de viagem,
sugere-se o método Stepwise (EFROYMSON 1960). O método Stepwise é um dos
métodos mais utilizados para selecdo de varidveis no contexto de andlise de regressao,
pode-se defini-lo como uma mescla dos métodos Backward e Forward. O método Foward
¢ efetivado através das regressdes univariadas ao nivel de significancia de 25%. Sobre as
varidveis selecionadas pelo critério Forward deverd ser empregado o critério Backward,
que é o procedimento de retirar, por vez, a varidvel de maior p-valor, sendo esse
procedimento repetido até que restem no modelo somente varidveis significativas. Para o
método Backward adotard um nivel de 5% de significancia. Denomina-se as regressoes

finais, ap6s o procedimento Backward e Forward como Regressio Marginal Logistica

Stepwise.

Ap6s modelar a ocorréncia ou nao de viagem do idoso, devem ser selecionados somente
os idosos que viajaram. Sobre os idosos que realizaram pelo menos uma viagem, serao
utilizados modelos marginais log-lineares para modelar a quantidade de viagens realizadas
pelo idoso, buscando encontrar caracteristicas sobre a viagem que expliquem o fato do

idoso viajar mais ou menos.

Considerando Yii 0 niimero de viagens para o j-€simo idoso da i-ésima familia e Xii matriz
de varidveis explicativas ao nivel do idoso e da familia, assumird a seguinte especificacao

para estrutura da média e variancia:

4) g(,uij) = log(,uij) (Funcao de Ligacao Logaritmica) 4.7)
5 Var(Yij[Xij) = guij 4.8)

Utilizando o mesmo principio adotado nas regressdes marginais logisticas, deve ser

adotada a seguinte estrutura de correlacao:

6)  CorrlYijYik{.) ij ;E 4.9)
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O nivel de significancia deve ser de 5%.

4.2.6 ETAPA 6- Analise dos resultados

Ap6s a obtencao dos modelos na etapa anterior calibrados € possivel analisar quais s@o os
fatores, nas composicoes familiares, que influenciam a mobilidade dos idosos,
considerando a correlacdo entre individuos e suas familias, e ainda, de que forma as
interferéncias dos efeitos socioecondmicos e familiares estdo correlacionadas com os

padrdes por nimero de viagem.

43 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo teve por objetivo apresentar a metodologia para obter a andlise dos efeitos
das composicdes familiares na mobilidade dos idosos. Dessa forma, cabe ressaltar os

seguintes topicos conclusivos:

No inicio da pesquisa seria utilizada a Andalise Multivariada Hierarquica ou de Efeito
Misto, contudo ao analisar o banco de dados e determinar o objetivo da estudo optou-se

pelo método de Regressao Marginal Logistica Multipla, isto porque :

a) Para AMLH a varidvel resposta necessita de uma distribui¢do de probabilidade, seja ela

normal ou generalizada, e ndo € este o caso, pois se tratam de varidveis categdricas;

b) Com a finalidade de ajustar o modelo a disponibilidade dos dados utilizou-se a AM
determinando uma funcdo de ligacdo, variancia e estrutura de correlacdo, por matriz de

trabalho simétrica composta.

Ja para o nimero de viagens foram utilizados modelos log-lineares. Como a base nao
referenciava o grau de parentesco dos domicilios inclusive dos idosos ndo foi possivel
incluir um modelo de segunda ordem, ou com um terceiro nivel, o que recomendasse para

proximas coletas de dados e pesquisas.

Os dados nao foram coletados para os mesmos individuos o que ndo possibilitou um estudo

longitudinal, recomendag¢do também para préximos experimentos.
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5. ESTUDO DE CASO DOS EFEITOS DAS COMPOSICOES
FAMILIARES NA MOBILIDADE DOS IDOSOS - COM BASE NA
PESQUISA DOMICILIAR DE SAO PAULO - 1997 E 2007

51 APRESENTACAO

Este capitulo tem o objetivo de analisar os aspectos, nas composi¢des familiares, que
influenciam a mobilidade da populacdo idosa, considerando correlacdo entre estes

individuos, suas familias e quando estas possuem mais de um idoso em sua composicao.

Para analisar estes aspectos foi necessdrio identificar, sistematizar € mensurar aspectos
socioecondmicos, nos padroes de viagem, como varidveis independentes, a mobilidade,

dos idosos e suas composicoes familiares, o que foi realizado por estatistica descritiva.

O agrupamento hierdrquico para compreender os padrdes, semelhancas e diferencas desta

populacdo, também foi concretizado.

Porém a chancela das etapas para alcancar o objetivo da pesquisa deu-se mediante a
aplicacdo dos modelos nos dados da pesquisa domiciliar de Sao Paulo dos anos de 1997 e

2007.

52  AS PESQUISAS DOMICILIARES DE SAO PAULO 1997 E 2007

Em 1967, o Metro de Sao Paulo realizou a primeira pesquisa domiciliar origem e destino
daquela cidade, seu pressuposto era obter dados para estudos e projetos da rede bdsica
deste transporte. Desde entdo, estes levantamentos vém desempenhando um papel
fundamental para o planejamento urbano na coleta de dados sobre o padrao de mobilidade
da sociedade, sendo que a periodicidade destas pesquisas permeia uma nova bateria de
levantamentos de dez em dez anos. Assim, foram realizadas pesquisas nos anos de 1977,
1987, 1997, e uma intermedidria de afericdo em 2002, contudo realizada numa amostra

menor que as demais pesquisas, e por fim, a pesquisa de 2007.
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Para este estudo serdo considerados os anos de 1997 e 2007, com o objetivo de analisar
semelhangas e diferencas, nas andlises dos modelos, nestas amostras, transcorrida uma
década, contudo € importante ressaltar que ndo se trata de um estudo longitudinal, uma vez
que os dados ndao foram coletados para os mesmos individuos ao longo do tempo em

periodos distintos.

Sobre as pesquisas domiciliares, fonte de dados secundério, neste estudo, destacam-se as

seguintes caracteristicas das amostras, (Tabela 5.1):

TABELA 5.1 Caracteristicas das amostras de 2007 e 1997

Ano n °Idosos Zonas
2007 15763 460
1997 9537 389

Fonte: Pesquisa Domiciliar OD/SP, 1997 e 2007

Outra caracteristica importante da coleta € que estas foram realizadas com o intuito de
levantar dados para os dias da semana, ndo sendo observados os fins de semana, o que para
esta populacio pode ter distorcido os resultados principalmente no que se refere a viagens

de lazer.

Ainda sobre a coleta outro aspecto é que as viagens com menos de quinhentos metros nao
foram consideradas, aspecto que também pode ter influenciado na perspectiva de andlise
das viagens, uma vez que vdarias pesquisas demonstram que os idosos optam por viagens
curtas.

No ano de 2007 um problema enfrentado com os dados foi a falta de dados,
aproximadamente de 4000 declaracdes de renda individual dos idosos, o que acarretou na
escolha da exclusdo desta varidvel para modelagem, fato este que serd mais bem explicado

nos resultados dos modelos.

Assim, foram arbitradas as seguintes varidveis para exploracdo: idade, sexo, escolaridade,

quantidade de automodveis na residéncia, papel desempenhado na familia, mais
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propriamente dito chefe ou ndo, quantidade de pessoas no domicilio, renda familiar, renda

individual, atividade, modo, motivo da viagem.

Como algumas varidveis eram categdricas optou-se por padronizar todas as varidveis em

categoricas para equiparar o método de andlise.

Ainda neste contexto, € importante ressaltar dois fatores para considerar sua expansao: que
a amostra foi retirada da pesquisa em totalidade, e que para ser considerada como extensa a
populacdo, foi calculado seu tamanho com uma margem de erro de 1% e varidncia maxima
para populacdo de Sao Paulo e chegou-se a um tamanho necessdrio de aproximadamente
nove mil e quinhentos individuos para ambos os anos; e sua coleta foi realizada de forma

aleatoria.

53  ESTATISTICA DESCRITIVA DOS DADOS

Conforme as dados da Pesquisa Domiciliar de Sdo Paulo dos anos de 1997 e 2007 o total
da populacdo, acima de sessenta anos, na drea pesquisada foi de 1.488.886(hum milhdo
quatrocentos e oitenta e oito mil oitocentos e oitenta e seis pessoas) em 1997 e 2.593.032 (
dois milhdes quinhentos e noventa e trés mil e trinta e duas pessoas) para o ano de 2007.
No entanto, as amostras apuradas para os respectivos anos foram de 9.537 ( nove mil
quinhentos e trinta e sete) e 15.763( quinze mil setecentos e sessenta e trés) idosos. (Tabela

5.1)

Outro fator relevante dos dados, a relembrar, € que todas as varidveis estudadas nestas

andlises foram categorizadas, sendo que a maioria foi arbitrada em cinco classes.

Dentre os idosos pesquisados a maioria, isto €, 61,8% nao realizaram viagens no dia
anterior, para o ano de 1997, e 55,4% para o ano de 2007. Estes dados denotam que a
maioria dos idosos ndo possui uma rotina didria de viagens, mesmo possuindo tempo para
tanto, e que esta perspectiva nao sofreu grandes alteracdes quando comparados os dois
testes. Ainda em relacdo a Tabela 5.1, € importante ressaltar que o estrato com nimeros de
viagem pares € maior, o que pode estar influenciado pelo fato das viagens dentro de um

dia, serem mais usuais terem suas origens coincidentes com o destino final. Além disso,

69



nota-se que a maior parte dos idosos viajantes realiza duas viagens para o periodo

levantado.
TABELA 5.2 Frequéncia - nimero de viagens
1997 2007

Nimero de Viagens n Frequéncia Numero de Viagens n Frequéncia
0 5895 61,80% 0 8737 55,40%

1 96 1,00% 1 114 0,70%

2 2630 27,60% 2 4791 30,40%

3 277 2,90% 3 559 3,50%

4 443 4,60% 4 1020 6,50%
Mais que 5 196 2,10% Mais que 5 542 3,40%
Total 9537 100% Total 15763 100%

A Tabela 5.2 apresenta as medidas descritivas para o estrato das varidveis de
caracterizacdo socioecondmicas, sendo elas; sexo, idade, classes sociais, renda familiar,
renda individual, observado que no ano de 2007 os cdlculos s6 levaram em consideracao os
respondentes para esta varidvel, uma vez que a amostra apresentou cerca de 4000 valores
faltantes, isto €, optou-se pelo método de exclusdo. Ainda como varidveis foram
levantadas, status familiar, nimero de carros, nivel escolar, quantidade de moradores no

domicilio e atividade desempenhada.

As idades foram separadas em cinco faixas etdrias, corroborando a escolha do estudo

realizado por Ferreira (2012), na pesquisa domiciliar do Distrito Federal de 2000.

Para escolaridade considerou-se o grau completo e o grau subsequente incompleto, as
classes sociais e renda mantiveram-se conforme o distribuido inicialmente na pesquisa,
para quantidade de carros foram classificados os de maior frequéncia, e para o nimero de
moradores o recorte foi para as duas primeiras classes, a classificacdo de uma familia, e as
duas dltimas duas, familias no mesmo domicilio (maiores detalhes para familia ver manual

pesquisa domiciliar OD/SP 1997 e 2007)

Como supramencionado a pesquisa para os dois anos analisados apresentou uma grande

quantidade de idosos que ndo viajaram, isto €, a maioria destes individuos. Quanto ao sexo
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cerca de 60% dos individuos sdo mulheres, o que pode estar relacionado a populagcdo nesta
faixa etaria ser em maioria deste sexo, e ainda, corrobora dados do IBGE (2010) e estudos

que demonstram a feminilizacao da velhice.

Por outro lado, quando verificadas as viagens e ndo viagens observa-se que os homens
possuem maior mobilidade relativa, uma vez que 1997 cerca de 48% dos idosos homens
viajaram, para 31% das mulheres, apresentando uma pequena variacdo para o ano de 2007,
onde os percentuais ficaram 52% para homens e 39% para mulheres. Este dado contraria o
resultados apresentados pelos pesquisadores SCHOMOCKER et al., (2005) e PAEZ et al.
(2006) para paises europeus, bem como os de STERN (1993) para os EUA, onde os idosos

de maior mobilidade sdo mulheres.

Outro aspecto importante dos dados € o fato da média de viagem ser de aproximadamente

trés viagens, o que indica poucos deslocamentos (ver Tabelas A e B do Apéndice).

Quanto as faixas etdrias percebe-se que quanto mais velhos, menor o percentual de
viagens, bem como as médias, os maiores percentuais de viagens ocorrem nas fases mais
jovens, o que é coerente se relacionado com o aspecto bioldgico, pois quanto mais velhos,
maior a perda da capacidade funcional, fator importante na mobilidade, e este achado, por

sua vez, coincide com a realidade das popula¢des de outros paises.

Ainda, com respeito a idade € necessdrio expressar que existe uma variacdo crescente nos
indices, para o ano de 2007, sendo que para faixas de idades mais avangadas representam
acréscimos destes percentuais, de uma década para outra, na ordem de 29% de 75 a 80 e
de 53% para aqueles acima de 80 anos, o que pode estar correlacionado velhice ativa,
questdes econdmicas, melhoras nos transportes publicos, e/ou com as politicas de

incentivo de crédito para compra de carros, e ainda todas estas questdes agrupadas.
Quanto aos resultados em relagdo a classe social, renda individual e familiar a perspectiva

€ condizente com o esperado uma vez que quanto o maior poder aquisitivo maior 0 acesso

a diferentes meios de transporte e consequentemente a mobilidade aparentemente aumenta.
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Ja para escolaridade os idosos com niveis escolares mais altos apresentam percentuais de
viagens maiores, € suas médias de viagens também, contudo chama aten¢do uma pequena
diferenga do ano de 1997 para 2007 sendo que o dltimo ano sofre um decréscimo nos graus

intermedidrios, porém nao se podem aferir muitas conclusdes sobre esta questao.

TABELA 5.3 - Medidas descritivas segundo as varidveis de caracterizacao
socioecondmica do idoso. (sexo, idade, classe social, rendas)

1997 2007
Total  Idosos Total Idosos
Total de que % Total de  de que %
Variaveis Viagens Idosos Viajaram Viagem Viagens Idosos Viajaram Viagem
Masculino 5249 4149 1997 0,48 9329 6445 3375 0,52
Sexo  Feminino 3944 5388 1645 0,31 9457 9318 3651 0,39
60 - 65
anos 4297 3710 1674 0,45 8050 5289 2941 0,56
65 - 70
anos 2480 2375 976 0,41 4468 3353 1646 0,49
70 - 75
anos 1502 1609 592 0,37 2979 2615 1136 0,43
75 - 80
anos 635 999 270 0,27 1996 2232 776 0,35
Maior que
Idade 80 279 844 130 0,15 1293 2274 527 0,23
A 778 507 259 0,51 4382 2380 1423 0,6
B 2852 2397 1049 0,44 7974 6034 2875 0,48
C 3022 3223 1215 0,38 5193 5682 2194 0,39
D 1926 2475 846 0,34 1172 1565 504 0,32
Classes
Sociais E 615 935 273 0,29 65 102 30 0,29
0 2778 3669 1132 0,31 1585 1933 612 0,32
0-600 3599 4287 1525 0,36 2745 3481 1159 0,33
600-1200 1242 809 458 0,57 2487 2104 982 0,47
1200-3000 988 530 347 0,66 3121 1789 1113 0,62
Renda
Individua Mais que
1 3000 586 242 180 0,74 2281 979 728 0,74
0 1682 1890 668 0,35 155 130 52 0.4
0-600 2473 3199 1076 0,34 1018 1174 443 0,38
600-1200 1715 1734 694 0,4 2417 2783 1018 0,37
1200-3000 1836 1726 704 0,41 5876 5771 2357 0,41
Renda Mais que
Familiar 3000 1487 988 500 0,51 9320 5905 3156 0,53
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O status familiar apresentou indices maiores para percentuais e médias, para os idosos que

ocupam o papel de chefe de familia, este resultado esta relacionado com o fato deste papel

estar atrelado ao processo decisorio das a¢des da familia, e da autonomia para toma-las, o

que pode ser observado na Tabela 5. 3.

TABELA - 5.4 Medidas descritivas estratificadas pelas varidveis de caracterizacio
socioecondmica do idoso. (situacdo fam., escolaridade, n. moradores, n. autos e atividade.)

1997 2007
Total  Idosos Total Total Idosos
Total de que %0 de de que %
Variaveis Viagens Idosos Viajaram Viagem Viagens Idosos Viajaram Viagem
Nao
Situaca Chefe 2383 4014 1009 0,25 5476 6122 2110 0,35
1tuacao
Familiar Chefe 6810 5523 2633 0,48 13310 9641 4916 0,51
Nao
alfabeto/1
incomp. 4696 6133 1986 0,32 2295 3393 990 0,29
lo.compl.
/20.incom
p- 1574 1514 642 0,42 5718 6036 2329 0,39
20.compl.
/Superior
Nivel de incomp. 1383 1022 489 0,48 3872 2731 1417 0,52
Escolaridade Superior 1540 868 525 0,61 6901 3603 2290 0,64
01-02| 3788 3496 1505 0,43 9813 7879 3745 0,48
03-05| 3889 4054 1510 0,37 8023 6907 2952 0,43
. 06-10| 1370 1719 560 0,33 920 950 317 0,33
Niimero de
moradores no Maior que
domicilio 10 146 268 67 0,25 30 27 12 0,44
0] 3678 4612 1575 0,34 5660 6346 2360 0,37
1| 3252 3239 1276 0,39 7358 5852 2702 0,46
2| 1412 1148 513 0,45 3744 2373 1272 0,54
Quantidade 3| 578 343 180 0,53 1280 702 433 0,62
de Mais que
automéveis 3 225 144 78 0,54 374 172 120 0,7
Outros 1165 2183 508 0,23 1802 2174 698 0,32
Aposenta
do/Pensio
nista 4145 5461 1708 0,31 9766 10453 3766 0,36
Ocupado/
Atividade  Estudante | 3883 1893 1426 0,75 7218 3136 2562 0,82
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Ainda para os dados apresentados na Tabela 5.4 para quantidade de automdveis o resultado
indica similaridade com outras pesquisas, apresenta um aumento relativo no percentual de

viagem e média.

Na atividade desempenhada comecam as dificuldades para a conclusdo dos resultados,
primeiro porque existe uma quantidade significativa de viagens para outras atividades,
sendo que esta op¢ao estd em segundo lugar no ano de 1997 e em primeiro no ano de 2007,
e estas ndo sdo esclarecidas de forma aberta de tal forma que possibilite uma andlise mais
apurada. Todavia para atividade agricola apareceu uma diferenca grande de frequéncias de
viagens do ano de 1997, 35%, para o de 2007, 81%, o que indica que para esta atividade a

demanda por viagens aumentou.

Outro aspecto € que existe outro quantitativo grande classificado como atividade para
estudos, agrupado com ocupado, assim ndo hd como separar uma atividade da outra, e
ainda, esta informacgdo pode estar enviesada uma vez que a resposta pode ter sido fornecida
com o entendimento de acompanhar alguém aos estudos, por exemplo, netos. Para as
médias de viagens ndo existiu grandes alteragdes de um ano para outro sendo o valor de

aproximadamente 3 viagens.

Para determinar os principais padrdes de viagem foram estratificadas sequéncias de até 4
viagens, critério embasado por estudos das pesquisas domiciliares de outras cidades, porém
cabe mencionar que encontraram-se até 10 cadeias de viagens, mas que para mais que
cinco o valor passou a ser inexpressivo. Assim, conclui-se que as maiores incidéncias siao
para quatro e duas viagens, e dentre as duas a segunda representa maior percentual das

viagens (Tabela 5.5).
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TABELA 5.5 - Padroes de viagens

1997 2007

n ° Viagens Quantidade de viagens % n ° Viagens Quantidade de viagens %
4 443 12 4 1020 12
3 277 8 3 559 8
2 2630 72 2 4791 72
1 96 3001 114 3
Total 3642 Total 7026

Total da Amostra  95% Total da Amostra  92%

Observam-se também, que os principais padrdoes por motivo estdo definidos por cinco
classes e que estes se repetem para os dois anos, com algumas alteragdes na ordem de

classificacao.

As diferengas mais significativas foram a participacdo do motivo lazer, que no ano de 1997
representou o terceiro padrdo na ordem decrescente e no ano de 2007 o quinto, contudo
vale lembrar que esta informacdo pode estar mascarada, uma vez que as coletas foram
realizadas somente nos dias da semana, onde usualmente as viagens de lazer ndo estdo

concentradas.

Outro ponto refere-se as viagens a saide que subiram um posto de uma década para outra,
o que pode significar maior necessidade de cuidados reparativos a saude ou ainda
prevencdo. Mais uma vez, “outros”’, aparecem como relevante nos resultados, o que
impossibilita uma andlise mais detalhada, mas que por outro lado, revela a diversidade de

motivos que demandam viagens nesta fase do ciclo de vida.

TABELA 5.6 - Padrdes - por motivo ( para cadeias de até 2 viagens)

1997 2007

Padrao 93% do total Padrao 92% do total
Residéncia/Trabalho/Residéncia | 0,27 Residéncia/Trabalho/Residéncia | 0,27
Residéncia/Outros/Residéncia 0,21 Residéncia/Outros/Residéncia 0,21
Residéncia/Lazer/Residéncia 0,16 Residéncia/Saude/Residéncia 0,17
Residéncia/Saude/Residéncia 0,15 Residéncia/Compras/Residéncia | 0,15
Residéncia/Compras/Residéncia | 0,14 Residéncia/Lazer/Residéncia 0,12

75



Tabela 5.7 - Padroes- por modo (para cadeias de até 2 viagens)

1997 2007

Padrao 93% do total Padrao 93% do total
A AL Dirigindo Automével / Dirigindo
Onibus / Onibus 0,29 Automével 0.26
APé/APE 0,22 Onibus / Onibus 0,23
Dirigindo Automével / Dirigindo 0.19

Automével ’ APé/APE 0,19
Passageiro de Auto / Passageiro 0.12 Passageiro de Auto / Passageiro de

de Auto ’ Auto 0,11
Metrd / Metrd 0,08 Metr6 / Metrd 0,09
Qutros / Outros 0,04 Qutros / Outros 0,05

Quanto aos padrdes por modo os resultados da Tabela 5.6 denotam sete classes principais,
sendo que ocorre a maior concentragdo em transporte coletivo por Onibus, transporte
individual por carro e para deslocamentos a pé. Este resultado se confirma com o dito nas

referéncias do Capitulo 3.

Ainda sobre o modo percebe-se uma mudang¢a do modo 6nibus do ano de 1997 como o
principal padrdo, para dirigindo carro no ano de 2007, este resultado esta atrelado aos
baixos niveis de servigos nos transportes coletivos publicos, como também ao aumento do
poder aquisitivo da populagdo, o que proporcionou o aumento da frota de carros e de sua
utilizacdo para os deslocamentos. J4 a escolha por andar a pé também € um modo muito
utilizado, e ao verificar o motivo da escolha deste modo, observa-se que o principal motivo
sdo as pequenas distincias, e fatores como prego e distancia da parada nao possuem tanta

relevancia

TABELA 5.8 - Numero de viagens realizadas estratificadas pelo motivo da viagem (1997)

Mtho; . Total de Percentual Idosos que Percentual Idosos que viajaram

Origem-Destino Viagens de Viagem Viajaram de Idosos

Destino-Origem g g J Média D.P
n 1647 0,179 601 0,063 2,74 1,31

Residéncia-Compras

Residéncia-Lazer 1728 0,188 662 0,069 2,61 1,23

Residéncia-Outros 3053 0,332 1077 0,113 2,84 1,46

Residéncia-Saide 1342 0,146 536 0,056 2,50 1,14

Residencia-Trabalho 898 0,098 325 0,034 2,76 1,43

Comércio

Residéncia-Trabalho 2172 0,236 784 0,082 2,77 1,52

Servigos

Residéncia-Educacgao 626 0,068 161 0,017 3,89 1,88

Outros 2547 0,277 670 0,070 3,80 1,69
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Outro aspecto a explicitar € que, pelo fato das viagens estarem em maioria em duas
sequéncias, representa também que nestas faixas etdrias a utilizacdo de integracdo de

modos € baixa.

As sequéncias apresentadas nas Tabelas 5.7 e 5.8 foram ordenadas apenas pela origem e o
destino final, ndo estratificando viagens intermedidrias. Tal decisdo foi baseada no fato de
que a maior frequéncia de viagens estava relacionada a duas cadeias, e tiveram o objetivo

de analisar os quantitativos totais nestes padrdes.

Assim quando comparamos com a sequéncia de duas viagens, sem verificar viagens
intermedidrias, Tabela 5.9, percebe-se que a concentragdo dos padrdes ndo muda, sendo

eles principalmente ligados a Lazer, Compras, Satude, Trabalho e Outros.

No entanto, quando a andlise vislumbra uma comparacao destes padrdes totais, do ano de

1997 para 2007 percebe-se uma alteracao para maior no dltimo ano, na média de viagens.

TABELA 5.9 - Medidas descritivas sobre o nimero de viagens realizadas estratificadas
pelo motivo da viagem ( 2007)

Motivo: Total de Percentual Idosos Percentu Ic.lo.s 08 que
Origem-DestinolDestino-Origem  Viagens de Viagem que al de viajaram
Viajaram Idoso Média D.P
Residéncia-Compras 4412 0,480 1401 0,147 3,15 1,69
Residéncia-Lazer 3454 0,376 1122 0,118 3,08 1,68
Residéncia-Outros 6850 0,745 2213 0,232 3,10 1,65
Residéncia-Saude 3469 0,377 1258 0,132 2,76 1,41
Residéncia-Trabalho Comércio 1272 0,138 449 0,047 2,83 1,41
Residéncia-Trabalho Servigos 4917 0,535 1723 0,181 2,85 1,50
Residéncia-Educacéo 1345 0,146 346 0,036 3,89 2,01
Outros 5779 0,629 1439 0,151 4,02 1,75

Nas Tabelas 5.10 e 5.11 foram aplicados 0os mesmos passos considerando para o totais de
viagens por modo, mais uma vez confirmou-se o resultado encontrado somente para

cadéncia de duas viagens.
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TABELA 5.10 Medidas descritivas sobre o nimero de viagens realizadas estratificadas
pelo modo principal de viagem detalhado ( 1997)

Modo Principal de Total de Percentual Idosos que Percentual Idosos que viajaram

Viagem Viagens de Viagem Viajaram de Idoso Média D.P
A Pé 2899 0,315 1012 0,106 2,87 1,42
Dirigindo Automével 2707 0,294 889 0,093 3,05 1,68
Metr6 1054 0,115 379 0,040 2,78 1,47
Onibus 2980 0,324 1205 0,126 2,47 1,20
Outros 550 0,060 212 0,022 2,59 1,55
Passageiro de Auto 1445 0,157 569 0,060 2,54 1,12

TABELA 5. 11 Medidas descritivas sobre o nimero de viagens realizadas estratificadas
pelo modo principal de viagem detalhado (2007)

Idosos que
oo Pl de Vioem T, e Pl Lows v Pt i

M,édia D.P
A Pé 5445 0,592 1786 0,187 3,05 1,51
Dirigindo Automével 7458 0,811 2339 0,245 3,19 1,72
Metrd 2049 0,223 786 0,082 2,61 1,23
Onibus 4424 0,481 1775 0,186 2,49 1,04
Outros 1312 0,143 521 0,055 2,52 1,12
Passageiro de Auto 3021 0,329 1076 0,113 2,81 1,45

Conclui-se entdo que os idosos apresentaram suas principais diferencas para os resultados
referentes aos padroes de viagem, dos anos de 1997 e 2007, motivadas por questdes de
qualidade de servico no transporte publico, melhora nas condi¢cdes financeiras da
populacdo como um todo e refletidas também nesta faixa. Sendo confirmada a influéncia

econOmica na escolha do modo.

Estas andlises consideraram mais ajustadas, para as conclusdes, as médias de viagens da
amostra dos idosos viajantes, uma vez que seus respectivos coeficientes de variacdo
representam percentuais de no maximo 50%, e assim demonstram a importancia dos
desvios padrdes nestas distribuices. E claro que para média total de idosos estes
coeficientes ficam altissimos uma vez que mais de 60% da amostra € de ndo viajante.

A andlise descritiva apresentou resultados interessantes e cumpriu com a sua fungdo de
andlise univariada, contudo niao permite elucidar questdes dos efeitos na mobilidade dos
idosos, e suas respectivas interacdes, considerando as varidveis das composi¢oes

familiares.
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Assim, na busca de entender melhor esta amostra segue a segunda fase das andlises,

mediante ao Agrupamento Hierdrquico dos dados.

5.4 AGRUPAMENTO POR CLUSTER

Uma das maiores dificuldades de se trabalhar com andlises exploratorias € estabelecer
critérios especificos para o estudo, neste caso particular, para dividir os grupos de andlise,

assim foram estimados os dendogramas para os agrupamentos.

O dendograma é uma ferramenta apropriada para definir o nimero de grupos a trabalhar,
pois uma boa classificagdo pode ser obtida por cortar o dendograma numa zona onde as
separacOes entre classes correspondam a grandes distincias. Sendo assim, conforme se
pode observar nas Figuras 5.1 (1997) e 5.2 (2007) , poder-se-ia escolher 3, 6, 7 ou 8
grupos. Buscando a parcimdnia (menor nimero de grupos) e ao mesmo tempo ter mais de
um grupo de idosos entre os que tendem a viajar, e entre os que nao tendem a viajar, foi

definido trabalhar com 7 grupos.

Hight

[N=2011) [N=1092) (N=1068) (n=863)  (N=1724) [N=1567) [N=1221)

FIGURA 5.1- Dendograma - agrupamento de idosos para 1997
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(N=2414) [N=1166)[N=965) (N=2875) (M=4565) (M=1235)  (N=1943)

FIGURA 5.2 Dendograma - agrupamento para idosos 2007

Apés a definicdo dos grupos de andlise o seguinte passo foi realizar uma sintese das
caracteristicas destes grupos, para ambos os anos, conforme descrito no capitulo seis na

analise dos resultados.

5.5 MODELAGENS DA MOBILIDADE DO IDOSO

Conforme descricdo, no capitulo de métodos, dos pressupostos dos modelos, cabe
relembrar que também neste método ndo foi possivel considerar as duas amostras, 1997 e
2007, simultaneamente para as andlises, e que cada uma foi avaliada separadamente, pois
nio se trata de um estudo longitudinal, entretanto algumas considera¢des entre 0s

resultados foram realizadas.

Assim, seguindo os passos do modelo foi efetivado o método Forward através das
regressoes univariadas ao nivel de significancia de 25%. Apds a selecdo das varidveis por
este método, foi empregado o critério Backward, pelo qual se retira, uma por vez, as
variaveis cujo p-valor for maior. Para o método Backward foi adotado um nivel de 5% de

significancia.

Este procedimento foi repetido até que restaram somente as varidveis significativas para o
modelo final. Denominaram-se as regressdes finais, apdés o procedimento Backward e

Forward como Regressdao Marginal Logistica Stepwise.
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5.5.1 Modelagem para o ano de 1997

Destarte, o primeiro modelo a ser apresentado é para os dados de 1997. Para este ano
conforme a Tabela 5.12 foi verificada, mediante as regressdes marginais logisticas
univariadas, que todas as varidveis avaliadas foram potenciais preditores para varidvel
resposta, isto €, se o idoso viaja ou ndo, uma vez que todas apresentaram um valor-p menor

que 0,25.

TABELA 5.12 Regressdes Marginais Logisticas Univariadas para a ocorréncia de viagens
pelo idoso, 1997

Cor(Yij,
Regressoes M. Logisticas Univariadas B E.P.(8) Valor-p O.R. 1.C.-95% Yik)( !
Intercepto -0,807 0,029 0,000 1 - 02609
Sexo = Masculino 0,742 0,039 0,000 2,1 [1,94 -2.27]
Intercepto 3,261 0,213 0,000 1 - 02124
Idade -0,054 0,003 0,000 0,95 [0,94 - 0,95]
Intercepto -0,875 0,075 0,000 1 -
Classe econdmica = A 0,93 0,119 0,000 2,54 [2,01 - 3,2]
Classe econdmica = B 0,634 0,087 0,000 1,88 [1,59 - 2,24] 0,2182
Classe econémica = C 0,383 0,084 0,000 1,47 [1,24 -1,73]
Classe econémica =D 0,234 0,087 0,007 1,26 [1,07 - 1,5]
Intercepto -0,569 0,032 0,000 1 - 0.4216
Renda Familiar (R$100) 0,008 0,002 0,000 1,01 [1-1,01]
Intercepto -1,076 0,036 0,000 1 - 02721
Situacdo = Chefe 0,963 0,042 0,000 2,62 [2,41 - 2,84]
Intercepto -0,734 0,028 0,000 1 -
Nivel de instru¢do = lo.compl./20.incomp. 0,441 0,06 0,000 1,55 [1,38 - 1,75]
Nivel de instrugdo = 20.compl./Superior 0,2366
incomp. 0,692 0,07 0,000 2 [1,74 - 2,29]
Nivel de instrucido = Superior 1,204 0,077 0,000 3,33 [2,86 - 3,88]
Intercepto -0,189 0,042 0,000 1 - 02191
Numero de moradores -0,073 0,009 0,000 0,93 [0,91 - 0,95]
Intercepto -0,641 0,029 0,000 1 - 02179
Numero de carros 0,219 0,024 0,000 1,24 [1,19 - 1,3]
Intercepto -1,217 0,05 0,000 1 -
Atividade = Aposentado/Pensionista 0,44 0,056 0,000 1,55 [1,39-1,73] 0,2782
Atividade = Ocupado/Estudante 2,329 0,073 0,000 10,27  [8,9 - 11,86]

Na Tabela 5.13, tem-se o modelo completo com todas as varidveis selecionadas pelo
critério Forward. Como supracitado sobre o modelo completo foi aplicado o procedimento

Backward, encontrando assim, o modelo final apresentado na Tabela 5.14.
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TABELA 5.13 Regressao Logistica Multipla para a ocorréncia de viagens pelo idoso

(1997)

Regressido Marginal Logistica Miiltipla B EP.(3) Valor-p O.R. 1LC.-95%
Intercepto 1,109 0,258 0,000 1 -

Masculino -0,137 0,058 0,019 0,87 [0,78 - 0,98]
Idade -0,038 0,003 0,000 0,96 [0,96 - 0,97]
Classe econdmica = A 0,393 0,205 0,056 1,48 [0,99 - 2,22]
Classe econdmica = B 0,376 0,124 0,002 1,46 [1,14 - 1,86]
Classe econdmica = C 0,268 0,099 0,007 1,31 [1,08 - 1,59]
Classe econdmica =D 0,222 0,096 0,021 1,25 [1,03-1,51]
Renda Familiar 0,003 0,002 0,223 1,00 [1,00 - 1,01]
Situacdo = Chefe de Familia 0,664 0,061 0,000 1,94 [1,72 - 2,19]
Nivel de instru¢do = 1o.compl./20.incomp. 0,272 0,069 0,000 1,31 [1,15-1,50]
Nivel de instrucio = 2o.compl./Superior

incomp. 0,399 0,085 0,000 1,49 [1.26 - 1.76]
Nivel de instru¢do = Superior 0,475 0,102 0,000 1,61 [1,32-1,96]
Numero de Moradores -0,068 0,011 0,000 0,93 [0,91 - 0,95]
Quantidade de Automodveis 0,001 0,041 0,984 1,00 [0,92 - 1,09]
Atividade = Aposentado/Pensionista 0,244 0,065 0,000 1,28 [1,12 - 1,45]
Atividade = Ocupado/Estudante 1,880 0,086 0,000 6,55 [5,54 -7,75]

Cor (Yij, Yik) = 0,268 (0,228; 0,308)

TABELA 5.14 Regressdo Marginal Logistica Stepwise para a ocorréncia de viagens pelo
idoso ( 1997)

Regressao Marginal Logistica Stepwise B E.P.(p) Valor-p O.R. ILC.-95%
Intercepto 1,104 0,258 0,000 1 -

Sexo = Feminino - - - 1 -
Sexo = Masculino -0,138 0,058 0,017 0,87 [0,78 - 0,98]

Idade -0,038 0,003 0,000 0,96 [0,96 - 0,97]
Classe econdmica = E - - - 1 -

Classe econdmica = A 0,514 0,161 0,001 1,67 [1,22 -2,29]
Classe econdmica = B 0,420 0,107 0,000 1,52 [1,23-1,88]
Classe econdmica = C 0,285 0,096 0,003 1,33 [1,10 - 1,60]
Classe econdmica =D 0,227 0,096 0,018 1,25 [1,04 - 1,51]
Situa¢do = Nao Chefe - - - 1 -

Situacdo = Chefe de Familia 0,661 0,061 0,000 1,94 [1,72 - 2,18]
Nivel de instru¢do = Nao alfabet./1o.incomp. - - - 1 -

Nivel de instrugdo = 1o.compl./20.incomp. 0,273 0,069 0,000 1,31 [1,15-1,50]
Nivel de instru¢cdo = 2o.compl./Superior

incomp. 0,400 0,084 0,000 1,49 [1.26 - 1.76]
Nivel de instru¢cdo = Superior 0,487 0,101 0,000 1,63 [1,33-1,99]
Numero de Moradores -0,066 0,011 0,000 0,94 [0,92 - 0,96]
Atividade = Outras - - - 1 -

Atividade = Aposentado/Pensionista 0,247 0,065 0,000 1,28 [1,13-1,45]
Atividade = Ocupado/Estudante 1,890 0,085 0,000 6,62 [5,60 - 7,82]

Cor (Yij, Yik) = 0,265 (0,225; 0,305)

Deste modo, para o modelo final no nivel do idoso as varidveis que exprimiram serem

significativas, para explicar a varidvel resposta, foram sexo, idade, status familiar, nivel de
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instrucdo e atividade. J4 ao nivel da familia, foram encontradas que as varidveis de nimero

de moradores e classe social como significativas. Configurando o seguinte modelo de

regressao:

n_ij=1,104 -0,138I(Sexo=Mas)-0,038(Idade)+0,514I(Classe econOmica =
A)+0,420I(Classe econdémica = B)+0,285I(Classe econdmica = C)+0,2271(Classe
econdmica = D)+0,6611(Situacdo = Chefe de Familia)+0,273I(Nivel instr.=

lo.comp./20.incom.)+0,40I(Nivel instr.=20.compl./Superior incomp.)+0,487I(Nivel
instr.= Superior) - 0,066(N*Moradores) +0,247I(Atividade = Aposentado/Pensionista) +
1,890I(Atividade = Ocupado/Estudante)

Prob(Yij=1)=M (5.1)
1+ exp(nij)

Avaliando as razdes de chances, mantendo as demais varidveis constantes, pode-se

interpretar que:

A chance do idoso do sexo masculino viajar foi 0,87[0,78 - 0,98] vezes a chance do sexo
feminino, o que implica que, ao contrdrio dos resultados apresentados até agora, pelas
metodologias descritivas e de agrupamento, as mulheres possuem maior chance de viajar

que os homens.

No que se refere ao envelhecimento cronoldgico, a cada um ano que se aumenta na idade

do idoso a chance dele viajar diminui em 0,96[0,96 - 0,97].

Ja sobre a questdo econdmica percebe-se que a razao de chances é decrescente da classe A
para D, quando relacionada com a classe E. Assim a chance do idoso de classe econdmica
A viajar foi de 1,67 [1,22 - 2,29] vezes a chance de um idoso de classe econdmica E, da B
foi de 1,52 [1,23 — 1,88] vezes , C viajar foi de 1,33 [1,10 — 1,60] vezes e da D viajar foi de
1,25 1,04 — 1,51] vezes.

A chance do idoso chefe de familia viajar foi de 1,94 [1,72 — 2,18] vezes a chance de um

idoso nao chefe de familia.
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O nivel de instrucdo também foi decrescente do mais instruido para o menos instruido
quando relacionado aos ndo alfabetizados e 1° incompleto. Neste caso as relacdes de
chances ficaram; o idoso com nivel de instrucdo superior completo possui 1,63 [1,33 —
1,99] vezes a chance de um idoso com nivel de instru¢do entre nio alfabetizado e 1°
incompleto para viajar, para nivel de instru¢do entre 2° completo e superior incompleto
foi de 1,49 [1,26 — 1,76] vezes, e para entre 1° completo e 2° incompleto foi de 1,31
[1,15 - 1,50] vezes.

A cada um morador que aumenta na familia do idoso a chance dele viajar diminui em

0,94[0,92 - 0,96] vezes.

A chance do idoso aposentado ou pensionista viajar foi de 1,28 [1,13 — 1,45] vezes a
chance de um idoso que exerce outras atividades. (Em licenga, nunca trabalhou, dona de

casa, nao ocupado).

A chance do idoso ocupado ou estudante viajar foi de 6,62 [5,60 — 7,82] vezes a chance de
um idoso que exerce outras atividades (Em licenc¢a, nunca trabalhou, dona de casa, ndo

ocupado).

Avaliando o coeficiente de correlacao estimado, Corr (Yij, Yik) = 0,265 (0,225; 0,305),
pode-se destacar que como o coeficiente de correlacdo foi significativo 0,265 (0,225;
0,305) deve-se ter ciéncia da importancia de se utilizar um modelo capaz de contabilizar
essa correlagdo entre os idosos da mesma familia para ter estimadores dos erros padroes

dos coeficientes da regressao consistentes e eficientes.
Como o coeficiente de correlacdo foi significativo 0,265 (0,225; 0,305) tem-se que se um

idoso dentro de uma familia viajar, a chance do outro idoso da mesma familia viajar,

aumenta.
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Avaliando a Corr (Yij, Yik) = 0,265 (0,225; 0,305) como uma estimativa do coeficiente
Intra-Classe estimado a partir dos Modelos Mistos, tem-se que 26,5% da variabilidade nao

explicada esta ao nivel da familia e 73,5% ao nivel do idoso.

Considerando somente os idosos que viajaram no ano de 1997, foram utilizados modelos
marginais log-lineares para modelar a quantidade de viagens realizadas pelo idoso,
buscando encontrar caracteristicas sobre a viagem que expliquem o fato do idoso viajar

mais ou menos.

Considerando Yii o nimero de viagem para o j-ésimo idoso da i-ésima familia, Xii matriz
de varidveis explicativas ao nivel do idoso e da familia, pode-se descrever o Modelo

Marginal proposto por LIANG e ZEGER (1986) através das seguintes especificagoes:

X

a) é assumida depender de um vetor de p-varidveis “*ii através de uma func¢ao de ligagao do

tipo: 9 (k) =X,
b) Var(Yij|Xij) = pv(uij) (5.2)

A correlagdo intra-familia Corr (\ii'\ik) : que € assumida ser funcdo de um vetor

adicional de parametros denotado por o.

Como a varidvel resposta nimero de viagens realizadas pelo idoso € uma contagem, foi

assumida a seguinte especificagdo para estrutura da média e variancia:

a) g(,uij) = log(,uij) (Func¢do de Ligagdo Logaritmica) (5.3)

b) Var(YijXij) = guij (5.4)

Utilizando o mesmo principio adotado nas regressdes marginais logisticas, foi adotada a
seguinte estrutura de correlacdo:

1sej=k

x,sej+k (5-3)

Corr(Yij,Yik) = {
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Para selecionar as variaveis X

também foi utilizado o método Stepwise(EFROYMSON, 1960).

ij significativas para predizer a ocorréncia ou nao de viagem,

Na Tabela 5.15, verificando as regressdoes marginais log-lineares univariadas, tem-se que:
Todas as varidveis, exceto I(Modo Principal = Passageiro de Auto) e I(Motivo =
Residéncia-Saide), foram potenciais preditores para modelar o ndmero de viagens

realizadas pelo idoso, uma vez que todas apresentaram um valor-p menor que 0,25.

TABELA 5.15 Regressdes Marginais log-lineares univariadas para o nimero de viagens
realizadas pelo idoso que viajou

Regressoes Marginais Log-Lineares Cor(Yij,
Univariadas B E.P.(3) Valor-p Exp@) IC.-95% Yik)
Intercepto 0,908 0,009 0,0000 1 - 0.179
Motivo = Residéncia-Compras 0,102 0,022 0,0000 1,11 [1,06 - 1,16] ’
Intercepto 0,918 0,009 0,0000 1 - 0.176
Motivo = Residéncia-Lazer 0,04 0,021 0,0560 1,04 [1-1,08] ’
Intercepto 0,871 0,009 0,0000 1 - 0.1899
Motivo = Residéncia-Outros 0,172 0,018 0,0000 1,19 [1,15-1,23] ’
Intercepto 0,927 0,009 0,0000 1 - 0.179
Motivo = Residéncia-Saude -0,012 0,023 0,5910 0,99 [0,94 - 1,03] ’
Intercepto 0,915 0,008 0,0000 1 - 0.185
Motivo = Residéncia-Trabalho Comércio 0,104 0,03 0,0010 1,11 [1,05-1,18] ’
Intercepto 0,897 0,008 0,0000 1 - 0.193
Motivo = Residéncia-Trabalho Servicos 0,123 0,021 0,0000 1,13 [1,08 - 1,18] ’
Intercepto 0,899 0,008 0,0000 1 - 0.191
Motivo = Residéncia-Educacdo 0,46 0,039 0,0000 1,58 [1,47 - 1,71] ’
Intercepto 0,869 0,009 0,0000 1 - 0.224
Modo Principal = A Pé 0,187 0,018 0,0000 1,21 [1,16 - 1,25] ’
Intercepto 0,913 0,008 0,0000 1 - 0.176
Modo Principal = Metro 0,111 0,029 0,0000 1,12 [1,05-1,18] ’
Intercepto A 0,935 0,01 0,0000 1 - 0.177
Modo Principal = Onibus -0,03 0,017 0,0820 0,97 [0,94 - 1] ’
Intercepto 0,857 0,008 0,0000 1 - 0.191
Modo Principal = Dirigindo Automével 0,256 0,02 0,0000 1,29 [1,24 - 1,34] ’
Intercepto 0,926 0,009 0,0000 1 - 0.181
Modo Principal = Passageiro de Auto -0,006 0,021 0,7900 0,99 [0,95 - 1,04] i

Na Tabela 5.16 tem-se o modelo completo com todas as varidveis selecionadas pelo
critério Forward. Sobre o modelo completo nao foi necessario aplicar o procedimento

Backward, uma vez que todas as varidveis j4 eram significativas.

No modelo final apresentado abaixo, tem-se que as seguintes varidveis ao nivel do idoso
foram significativas para explicar o nimero de viagens realizadas: I(Motivo = Residéncia-

Compras), I(Motivo = Residéncia-Lazer), I(Motivo = Residéncia-Outros), I(Motivo =
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Residéncia-Trabalho Comércio), I(Motivo = Residéncia-Trabalho Servicos), I(Motivo =
Residéncia-Educacdo), I(Modo Principal = A Pé¢), I(Modo Principal = Metrd), I[(Modo
Principal = Onibus) e [(Modo Principal = Dirigindo Automével).

Nij =0,323 + 0,288I(Motivo = Residéncia-Compras) + 0,300I(Motivo = Residéncia-
Lazer) + 0,346I(Motivo = Residéncia-Outros) + 0,3531(Motivo = Residéncia-Trabalho
Comércio) + 0,348I(Motivo = Residéncia-Trabalho Servicos) + 0,580I(Motivo =
Residéncia-Educagao) + 0,274I(Modo Principal = A Pé) + 0,234I(Modo Principal = Metrd)
+ 0,1621(Modo Principal = Onibus) + 0,3111(Modo Principal = Dirigindo Automével)

E(Yij)exp(nij) (5.6)

Avaliando o exp(p), mantendo as demais varidveis constantes, pode-se interpretar que:

O ndmero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de compras € em
determinado momento retornaram para casa foi 33% (29%; 38%) maior que nos idosos que

ndo apresentaram esse padrao.

O ndmero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de lazer e em
determinado momento retornou para casa foi 35%(30%; 40%) maior que nos idosos que

ndo apresentaram esse padrao.

O ndmero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por outros motivo € em
determinado momento retornaram para casa foi 41%(37%; 46%) maior que nos idosos que

ndo apresentaram esse padrao.
O nimero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de trabalho

comércio e em determinado momento retornaram para casa foi 42%(35%; 50%) maior que

nos idosos que nao apresentaram esse padrao.
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O nimero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de trabalho servi¢o
e em determinado momento retornaram para casa foi 42%(36%; 47%) maior que nos

idosos que ndo apresentaram esse padrao.

O ndmero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de educacdo e em
determinado momento retornaram para casa foi 79%(69%; 89%) maior que nos idosos que

ndo apresentaram esse padrao.

O nimero médio de viagens nos idosos que o modo principal das viagens foi a pé, foi

32%(27%; 36%) maior que nos idosos que apresentaram outro modo principal de viagem.

O nimero médio de viagens foi 26%(21%; 32%) maior nos idosos cujo modo principal das
viagens foi metrd, quando comparado aos idosos que apresentaram outro modo principal

de viagem.

O nimero médio de viagens foi 18%(14%; 22%) maior nos idosos cujo modo principal das
viagens foi de 6nibus se comparado aos idosos que apresentaram outro modo principal de

viagem.

O ndmero médio de viagens foi 18%(14%; 22%) maior nos idosos que tiveram como modo
principal das viagens “dirigindo automdvel” se comparado aos idosos que apresentaram

outro modo principal de viagem.

Avaliando o coeficiente de correlacdo estimado, Corr (Yij, Yik) = 0,379 (0,263; 0,497),

pode-se destacar que:
Como o coeficiente de correlacdo foi significativo 0,379 (0,263; 0,497) deve-se ter ciéncia

da importancia de se utilizar um modelo capaz de contabilizar essa correlacdo entre os

idosos da mesma familia.
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Como o coeficiente de correlacdo foi significativo 0,379 (0,263; 0,497) tem-se que se um
idoso dentro de uma familia viaja mais o outro idoso da mesma familia também tende a

viajar mais.

Avaliando a Corr (Yij, Yik) = 0,379 (0,263; 0,497) como uma estimativa do coeficiente
Intra-Classe estimado a partir dos Modelos Mistos, tem-se que 37,9% da variabilidade ndo

explicada ocorre ao nivel da familia e 62,1% ao nivel do idoso.

TABELA 5.16 Regressao Marginal log-linear stepwise para o niimero de viagens
realizadas pelo idoso que viajou
Regressao Marginal Log-Linear Stepwise p E.P.() Valor-p exp(p) LC.-95%

Intercepto 0,323 0,017 0,000 1 -

Motivo = Residéncia-Compras 0,288 0,018 0,000 1,33 [1,29 - 1,38]
Motivo = Residéncia-Lazer 0,300 0,018 0,000 1,35 [1,30 - 1,40]
Motivo = Residéncia-Outros 0,346 0,017 0,000 1,41 [1,37 - 1,46]
Motivo =Residéncia-Trabalho Comércio 0,353 0,026 0,000 1,42 [1,35-1,50]
Motivo = Residéncia-Trabalho Servicos 0,348 0,019 0,000 1,42 [1,36-1,47]
Motivo = Residéncia-Educacdo 0,580 0,028 0,000 179  [1,69-1,89]
Modo Principal = A Pé 0,274 0,017 0,000 1,32 [1,27-1,36]
Modo Principal = Metrd 0,234 0,022 0,000 1,26 [1,21-1,32]
Modo Principal = Onibus 0,162 0,017 0,000 LI18  [1,14-1,22]
Modo Principal = Dirigindo Automével 0,311 0,020 0,000 1,37 [1,31-1,42]

Corr(Yij, Yik) = 0,379 (0,263; 0,497)

5.5.2 Modelagem para o ano de 2007

Seguindo os mesmos passos da modelagem do ano de 1997, para o ano de 2007 tém-se na
Tabela 5.17, as verificagdes pelas regressdes marginais logisticas univariadas, onde as
varidveis avaliadas foram potenciais preditores para a ocorréncia ou nao de viagem pelo

idoso, uma vez que todas apresentaram um valor-p menor que 0,25.
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TABELA 5.17 Regressdes Marginais Logisticas Univariadas para a ocorréncia de viagens

pelo idoso
Regressdes Marginais Logisticas Valor-
Univariadas B E.P.(B) p O.R. I.C.-95% Cor(Yij, Yik)
Intercepto -0,422 0,021 0,000 1 - 0311
Sexo = Masculino 0,523 0,029 0,000 1,69 [1,59 - 1,79]
Intercepto 4,053 0,148 0,000 1 - 0,294
Idade -0,06 0,002 0,000 0,94 [0,94 - 0,95]
Intercepto -0,828 0,229 0,000 1 -
Classe econdmica = A 1,228 0,234 0,000 3,41 [2,16 - 5,4]
Classe econdmica = B 0,747 0,231 0,001 2,11 [1,34 - 3,32] 0,268
Classe econdmica = C 0,386 0,231 0,095 1,47 [0,94 - 2,31]
Classe econdmica = D 0,105 0,236 0,658 1,11 [0,7 - 1,76]
Intercepto -0,505 0,026 0,000 1 - 0.280
Renda 0,009 0,001 0,000 1,01 [1,01 - 1,01]
Intercepto -0,631 0,027 0,000 1 - 0318
Situagdo = Chefe 0,651 0,03 0,000 1,92 [1,81-2,03]
Intercepto -0,892 0,04 0,000 1 -
Nivel de instrucdo =
lo.compl./Zo.incomI?. 0,437 0,048 0,000 1,55 [1,41-1,7] 0.291
Nivel de instru¢do = ’
20.compl./Superior incomp. 0,993 0,056 0,000 2,7 [2,42 - 3,01]
Nivel de instrugéo = Superior 1,483 0,054 0,000 441 [3,97 - 4,89]
Intercepto 0,108 0,037 0,004 1 - 0,293
Niimero de moradores -0,112 0,012 0,000 0,89 [0,87 - 0,91]
Intercepto -0,485 0,024 0,000 1 - 0274
Niimero de carros 0,322 0,02 0,000 1,38 [1,33 -1,43]
Intercepto -0,764 0,045 0,000 1 -
Atividade = Aposentado/Pensionista (0,201 0,048 0,000 1,22 [1,11-1,34] 0,296
Atividade = Ocupado/Estudante 2,251 0,065 0,000 9,5 [8,37 - 10,78]

Na Tabela 5.18, tem-se o modelo completo com

todas as varidveis selecionadas pelo

critério Forward. Sobre o modelo completo foi aplicado o procedimento Backward,

encontrando assim, o modelo final apresentado na Tabela 5.20.
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TABELA 5.18 Regressdo Marginal Logistica Multipla para a ocorréncia de viagens pelo

idoso (2007)
llfdelfflrt;’;f:" Marginal  Logistica o EP.(B) Valor-p O.R. LC.-95%
Intercepto 1,504 0,300 0,000 1 -
Masculino 0,037 0,039 0,341 1,04 [0,96-1,12]
Idade -0,040 0,002 0,000 0,96  [0,96-0,97]
Classe econ0Omica = A 0,264 0,268 0,323 1,30 [0,77 - 2,2]
Classe econdmica =B 0,308 0,248 0,215 1,36 [0,84 -2,21]
Classe econdmica = C 0,329 0,243 0,176 1,39 [0,86 - 2,24]
Classe econdmica = D 0,184 0,248 0,459 1,20 [0,74 - 1,95]
Renda Familiar 0,000 0,001 0,744 1,00  [0,99 -1,01]
Situacdo = Chefe de Familia 0,486 0,040 0,000 1,63  [1,50-1,76]
Nivel de instrucdo =
lo.compl./20.incomp. 0.272 0,054 0,000 131 [1,18 - 1,46]
Nivel de instrucdo =
20.compl./Superior incomp. 0.676 0,068 0,000 1.97 [1,72 - 2,25]
Nivel de instru¢do = Superior 0,848 0,075 0,000 2,33 [2,01-2,71]
Numero de Moradores -0,139 0,015 0,000 0,87 [0,84 - 0,90]
Quantidade de Automdveis 0,114 0,035 0,001 1,12 [1,05 - 1,20]
Atividade = Aposentado/Pensionista 0,039 0,055 0,487 1,04 [0,93 - 1,16]
Atividade = Ocupado/Estudante 1,735 0,073 0,000 5,67 [4,91-6,54]

Corr(Yij, Yik) = 0,288 (0,268; 0,307)

Para o modelo final as varidveis, idade, quantidade de carros, status familiar, nivel de
instrucdo e atividade foram significativas para explicar a ocorréncia ou ndo de viagem dos
idosos. J& ao nivel da familia, foi encontrado que a varidvel de nimero de moradores foi
significativa para explicar a ocorréncia ou ndo de viagem. Dessa forma, tem-se o seguinte

modelo de regressao:

' = 1,770 - 0,040(Idade) + 0,121(Quantidade carros) + 0,497I(Situa¢io = Chefe de
Familia) + 0,294I(Nivel instr.= lo.comp./20.incom.) + 0,706I(Nivel
instr.=20.compl./Superior incomp.) + 0,8711(Nivel instr.= Superior) - 0,135(N*Moradores)
+ 0,049I(Atividade = Aposentado/Pensionista) + 1,751(Atividade = Ocupado/Estudante)

expl n;; |
Prob(Y; =1)= —————
/ 1 + expin;; ) 5.7)

Avaliando as razdes de chances, e mantendo as demais varidveis constantes, pode-se
interpretar que, mantendo a perspectiva dos resultados do modelo para o ano de 1997,

constatou-se que o aumento de idade reflete em diminuicdo de chances de viagem, bem
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como o idoso que ocupa o papel de chefe da familia aumenta suas chances, e qaunto a
questdo do nivel de instrucdo este apresentou declinio para chance de viajar, do mais

instruido para o menos.

Por outro lado, os resultados que foram diferente foram , por exemplo, a cada carro a mais

que possui o idoso a chance dele viajar aumenta em 1,13[1,07; 1,19] vezes.

E ainda, a cada um morador que aumenta na familia do idoso a chance dele viajar diminui

em 0,87[0,85; 0,90] vezes.

A chance do idoso aposentado ou pensionista viajar ndo difere significativamente (valor-
p=0,368) da chance de um idoso que exerce outras atividades. (Em licenga, nunca

trabalhou, dona de casa, nao ocupado).

Avaliando a Cor (Yij, Yik) = 0,289 (0,269; 0,309) como uma estimativa do coeficiente
Intra-Classe estimado a partir dos Modelos Mistos, tem-se que 28,9% da variabilidade ndo

explicada ocorre ao nivel da familia e 71,1% ao nivel do idoso.

TABELA 5.19 Regressdo Marginal Logistica Stepwise para a ocorréncia de viagens pelo

idoso (2007)
Regressao Marginal Logistica Stepwise B EP.(p) Valorp O.R. 1LC.-95%
Intercepto 1,770 0,181 0,000 1 -
Idade -0,040 0,002 0,000 0,96  [0,96-0,97]
Quantidade de Automéveis 0,121 0,025 0,000 1,13 [1,07-1,19]
Situacdo = Ndo Chefe de Familia - - - 1 -
Situacdo = Chefe de Familia 0,497 0,036 0,000 1,64 [1,53-1,77]
Nivel de instru¢do = Nao alfabet./lo.incomp. - - - 1 -
Nivel de instrugiio = lo.compl./20.incomp. 0,294 0,053 0,000 1,34 [1,21-1,49]
Nivel de instru¢do =  2o.compl./Superior
incomp. ¢ pL/sup 0706 0063 0000 203 o 5o
Nivel de instrucdo = Superior 0,871 0,064 0,000 239 [2,11-271]
Nimero de Moradores -0,135 0,015 0,000 0,87  [0,85-0,9]
Atividade = Outras - - - 1 -
Atividade = Aposentado/Pensionista 0,049 0,055 0,368 1,05 [0,94-1,17]
Atividade = Ocupado/Estudante 1,750 0,071 0,000 575 [5,01-6,61]

Cor(Yij, Yik) = 0,289 (0,269; 0,309)
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Considerando somente os idosos que viajaram no ano de 2007, foram utilizados modelos
marginais log-lineares para modelar a quantidade de viagens realizadas pelo idoso,
buscando encontrar caracteristicas sobre a viagem que expliquem o fato do idoso viajar

mais ou menos.

Considerando Yii o ndmero de viagens para o j-ésimo idoso da i-ésima familia, Xii matriz
de varidveis explicativas ao nivel do idoso e da familia, pode-se descrever o Modelo

Marginal proposto por LIANG e ZEGER (1986) através das seguintes especificagoes:

a) E(Yij[Xij) = wij(B) (5.8)

E assumida depender de um vetor de p-varidveis X

tipo: g(uij) = Xijf3 .

ij através de uma funcdo de ligacdao do

b) Var(YijXij = po(uif)) (5.9)

A correlagdo intra-familia Corr{Yij;Xij ): que € assumida ser funcdo de um vetor adicional

de parametros denotado por a.

Como a varidvel resposta nimero de viagens realizadas pelo idoso € uma contagem, foi
assumida a especificacdo para estrutura da média e varidncia idéntica a assumida para o

ano de 1997.

Na Tabela 5.21, verificando as regressdes marginais log-lineares univariadas, t€ém-se que
todas as varidveis, exceto I(Modo Principal = Metr6), foram potenciais preditores para
modelar o nimero de viagens realizadas pelo idoso, uma vez que todas apresentaram um

valor-p menor que 0,25.
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TABELA 5.20 Regressoes Marginais Log-Lineares Univariadas para o nimero de viagens
realizadas pelo idoso que viajou ( 2007)

Cor(Yik;
Regressoes M.Log-Lineares U. B E.P.(B) Valor-p O.R. LC.-95% Yij)
Intercepto 0,935 0,006 0,000 1 - 0.492
Motivo = Residéncia-Compras 0,2 0,016 0,000 1,22 [1,18-1,26]
Intercepto 0,95 0,006 0,000 1 - 0.485
Motivo = Residéncia-Lazer 0,163 0,018 0,000 1,18 [1,14-122]
Intercepto 0,902 0,007 0,000 1 - 0.503
Motivo = Residéncia-Outros 0,221 0,013 0,000 1,25 [1,22-1,28]
Intercepto 0,969 0,007 0,000 1 - 0511
Motivo = Residéncia-Saude 0,047 0,017 0,010 1,05 [1,01-1,08]
Intercepto 0,973 0,006 0,000 1 -
Motivo =  Residéncia-Trabalho 0,515
Comércio 0,071 0,025 0,000 1,07 [1,02 - 1,13]
Intercepto 0,955 0,007 0,000 1 -
Motivo =  Residéncia-Trabalho 0,516
Servigos 0,087 0,015 0,000 1,09 [1,06 - 1,12]
Intercepto 0,953 0,006 0,000 1 - 0.539
Motivo = Residéncia-Educacio 0,409 0,029 0,000 1,51 [1,42-1,59]
Intercepto 0,926 0,007 0,000 1 - 0.524
Modo Principal = A Pé 0,183 0,014 0,000 1,2 [1,17-1,23]
Intercepto 0,979 0,007 0,000 1 - 0512
Modo Principal = Metrd -0,017 0,019 0,370 0,98 [0,95-1,02]
Intercepto X 0,998 0,007 0,000 1 - 0.502
Modo Principal = Onibus -0,082 0,013 0,000 0,92 [0,90-0,94]
Intercepto 0,881 0,006 0,000 1 -
Modo  Principal =  Dirigindo 0,513
Automdvel 0,27 0,013 0,000 1,31 [1,28 - 1,34]
Intercepto 0,982 0,007 0,000 1 -
Modo Principal = Passageiro de 0,531
Auto -0,032 0,018 0,070 0,97 [0,94 — 1,00]

Na Tabela 5.21, tem-se o modelo completo com todas as varidveis selecionadas pelo
critério Forward. Sobre o modelo completo ndao foi necessario aplicar o procedimento

Backward, uma vez que todas as varidveis ja eram significativas.

No modelo final apresentado abaixo, tem-se que as seguintes varidveis ao nivel do idoso
foram significativas para explicar o numero de viagens realizadas: I(Motivo = Residéncia-
Compras), I(Motivo = Residéncia-Lazer), I[(Motivo = Residéncia-Outros), I(Motivo =
Residéncia-Saide), I(Motivo = Residéncia-Trabalho Comércio), I(Motivo = Residéncia-
Trabalho Servigos), I[(Motivo = Residéncia-Educagdo), [(Modo Principal = A P¢), I[(Modo
Principal = Passageiro de Auto), I(Modo Principal = Onibus) e I(Modo Principal =

Dirigindo Automoével).
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j = 0,196 + 0,425 I(Motivo = Residéncia-Compras) + 0,4081(Motivo = Residéncia-
Lazer) + 0,480I(Motivo = Residéncia-Outros) + 0,410I(Motivo = Residéncia-Sauide) +
0,422I(Motivo = Residéncia-Trabalho Comércio) + 0,468I(Motivo = Residéncia-Trabalho
Servicos) + 0,5641(Motivo = Residéncia-Educacao) + 0,223I(Modo Principal = A P¢) +
0,103I(Modo Principal = Onibus) + 0,280I(Modo Principal = Dirigindo Automével) +
0,140 (Modo Principal = Passageiro de Auto).

E = (Yij) = explnij) (5.10)

Neste modelo a exemplo do exposto no de 1997, avaliando o exp(f), mantendo as demais

varidveis constantes, pode-se interpretar para os resultados mais relevantes que

O ndmero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de lazer e em
determinado momento retornaram para casa foi 50%(47%; 54%) maior que nos idosos que

ndo apresentaram esse padrao

O numero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por outros motivo € em
determinado momento retornaram para casa foi 62%(58%; 66%) maior que nos 1idosos que

ndo apresentaram esse padrao.

O niimero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de trabalho servigo
e em determinado momento retornaram para casa foi 60%(55%; 64%) maior que nos

idosos que ndo apresentaram esse padrao.
O nimero médio de viagens nos idosos que sairam de casa por motivo de educagdo e em
determinado momento retornaram para casa foi 76%(68%; 84%) maior que nos idosos que

ndo apresentaram esse padrao.

O numero médio de viagens nos idosos que o modo principal das viagens foi a pé, foi

25%(22%; 28%) maior que nos idosos que apresentaram outro modo principal de viagem.
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Avaliando o coeficiente de correlacao estimado, Cor (Yij, Yik) = 0,343 (0,303; 0,383)),

pode-se destacar que:

Avaliando a Corr (Yij, Yik) = 0,343 (0,303; 0,383) como uma estimativa do coeficiente
Intra-Classe estimado a partir dos Modelos Mistos, tem-se que 34,3% da variabilidade ndo

explicada, ocorrem ao nivel da familia e 65,7% ao nivel do idoso.

TABELA 5.21 Regressao Marginal Log-Linear Stepwise para o nimero de viagens
realizadas pelo idoso que viajou ( 2007)

Regressao M. Log-Linear Stepwise p EP.(p) Valor-p exp(p) LC.-95%
Intercepto 0,196 0,013 0,000 1 -

Motivo = Residéncia-Compras 0,425 0,013 0,000 1,53 [1,49 - 1,57]
Motivo = Residéncia-Lazer 0,408 0,013 0,000 1,50 [1,47 - 1,54]
Motivo = Residéncia-Outros 0,480 0,012 0,000 1,62 [1,58 - 1,66]
Motivo = Residéncia-Satde 0,410 0,014 0,000 1,51 [1,47-1,55]
Motivo = Residéncia-Trabalho

Comércio 0,422 0,023 0,000 1,53 [1.46 - 1.6]
Motivo = Residéncia-Trabalho Servigos 0,468 0,015 0,000 1,60 [1,55-1,64]
Motivo = Residéncia-Educacio 0,564 0,024 0,000 1,76 [1,68 - 1,84]
Modo Principal = A Pé 0,223 0,012 0,000 1,25 [1,22 - 1,28]
Modo Principal = Onibus 0,103 0,012 0,000 1,11 [1,08 - 1,13]

Modo Principal = Dirigindo Automével 0,280 0,014 0,000 1,32 [1,29 - 1,36]
Modo Principal = Passageiro de Auto 0,140 0,014 0,000 1,15 [1,12-1,18]
Corr(Yij, Yik) = 0,343 (0,303; 0,383)
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6. ANALISES DOS RESULTADOS

6.1 APRESENTACAO

Muitos dos resultados da pesquisa apresentados no Capitulo anterior confirmam o que
outras pesquisas ja demonstraram, contudo outros resultados sdo novidades a luz das

pesquisas levantadas.

Assim, esse capitulo tem o objetivo de apresentar as andlises dos resultados do estudo

exploratério e alguns importantes achados na modelagem.

6.2 RESTRICOES DO ESTUDO

Inerentemente as pesquisas existem as restri¢des causadas pela razoabilidade entre prazos,

recursos humanos e financeiros.

Assim, além das restrigdes supracitadas este trabalho esbarrou em questdes causadas pela
utilizacdo de dados secunddrios, afinal estes acarretam muitas vezes ao pesquisador o

levantamento de dados possiveis e nem sempre todos 0s necessarios.

Neste sentido, o fato dos dados ndo terem sidos coletados para mesmos individuos,
impossibilitou o estudo ser longitudinal, e ainda, a falta de algumas informag¢des, como por
exemplo, o grau de parentesco dos idosos da mesma familia, ndo se permitindo que se
utilizassem modelos marginais de segunda ordem (PRENTICE, 1988) para modelar o
coeficiente intraclasse, contudo nesta dltima limitacdo também € importante ressaltar que
para o caso da coleta deste dado outra restricao seria certa, devido ao tamanho da amostra,
para estimacdo dos coeficientes. Sobre a auséncia de informacdes também se faz
importante lembrar que os dados foram coletados referentes aos dias da semana, o que
pode ter acarretado um viés para viagens a lazer, com maior incidéncia nos finais de

s€mana.

O fato das pesquisas terem sido realizadas em dias de semana e descartarem as viagens

com distancia inferior a 500 metros também causaram restri¢des nas anélises.
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Outra questdo ¢ a defasagem temporal dos dados que ocasionou a impossibilidade de
verificacdo dos dados para a realidade do periodo da pesquisa, uma vez que do ultimo ano
analisado para data presente transcorreram-se sete anos.

Ainda neste contexto, a interpretacdo de chances pareadas para os modelos de nimero de
viagens pelo motivo ficou complexa e pouco determinante, pois realiza comparagdes uma

por vez, ndo qualificando qual € mais significativa, mas sim observando o comportamento

de uma relacdo a outra.

6.3 ANALISES POR AGRUPAMENTO

Ap06s os resultados obtidos nos dendogramas que determinaram sete grupos para o ano de

1997 e seis para o de 2007, segue a sintese da andlise do agrupamento:

TABELA 6.1- Anélise dos grupos de idosos que realizaram viagens

1997 2007

Grupo Descricdo Grupo Descricdo

E Formado em sua maioria de idosos mais
jovens, do sexo feminino, classe econdmica B
e C, de renda familiar média, com poucos
chefes de familia, com nivel de instrucio
médio, com poucos carros e muitos idosos
aposentados ou pensionistas ou exercendo
outras atividades. O grupo E tende viajar,
saindo de casa em sua maioria por satide ou
lazer, de modo individual, porém como
passageiro de auto.

F Formado em sua maioria de idosos mais jovens, F Formado em sua maioria de idosos
classe econdmica C e D, de renda familiar baixa, mais jovens, classe econdmica A e
com muitos chefes de familia, com nivel de B, de renda familiar alta, com
instru¢do baixo, com nenhum carro € muitos muitos chefes de familia, com nivel
idosos ocupados ou estudantes. O grupo F tende de instrucdo alto, com poucos
viajar, saindo de casa em sua maioria por moradores, com pelo menos um
trabalho ou educagdo, de modo coletivo e a pé. carro e muitos idosos ocupados ou

estudantes. O grupo F tende viajar,
saindo de casa em sua maioria por
trabalho, de modo individual,
dirigindo seu automdvel.

G Formado em sua maioria de idosos mais jovens, G Formado em sua maioria de idosos

do sexo masculino, classe econdmica A e B, de
renda familiar alta, com muitos chefes de
familia, com nivel de instrucdo alto, com pelo
menos um carro € muitos idosos ocupados ou
estudantes. O grupo F tende viajar, saindo de
casa em sua maioria por trabalho ou educacdo,
de modo individual, dirigindo seu automdvel.

mais jovens, do sexo feminino,
classe econdmica C, de renda
familiar média, com muitos chefes
de familia, com nivel de instrucdo
médio, com poucos moradores, sem
carro e muitos idosos ocupados ou
estudantes e aposentados ou
pensionistas. O grupo F tende
viajar, de Onibus ou a pé.
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Ressalva-se que esta andlise poderia ter sido realizada com os bancos de dados empilhados,
contudo ndo se optou por este método, em fungdo de dois fatores: primeiro a dificuldade de
andlise dos dados e, segundo, em funcdo do tamanho dos bancos, e da alta exigéncia

computacional para realizar o agrupamento.

Portanto as andlises foram realizadas separadamente, contudo ao se confrontar o critério do
nimero de grupos percebe-se que para o ano de 2007 perdeu-se um grupo de viajantes,

conforme Tabelas 6.1 € 6.2.

Também sobre os grupos de viajantes percebe-se um ponto de convergéncia, o fato de suas
formacdes serem de idosos mais jovens, o que condiz com os resultados da andlise

descritiva e de outras pesquisas anteriormente mencionadas.

Por outro lado, em termos dos ganhos dos resultados apresentados pelo agrupamento, em
comparagdo a andlise descritiva, para viajantes, no ano de 1997, por exemplo, fica nitida a
correlagdo do sexo com o modo escolhido e com o status familiar, uma vez que para o
grupo E os individuos s@o em maioria mulheres, passageiros de automdveis, o que pode
estar relacionado com perfil destas idosas, aposentadas e pensionistas, donas de casa, € ndo
chefes. Em contrapartida, para o grupo G, s@o homens, dirigem seus carros e sdo os chefes

de suas familias, mantendo a autonomia de escolha das viagens.

No entanto para o ano de 2007 observa-se que para o grupo G, sendo feminina, a escolha
do modo continua ndo sendo como condutor de carro, mas deixa de ser dependente e
passageiro de automovel, realizando a op¢ao por se deslocar a pé e de dnibus. Aqui nota-
se uma mudanca cultural na estrutura familiar, pois indica que a mulher passa a ocupar o

status de chefe de familia e mantém a sua autonomia na decisio.

Neste sentido, pode-se concluir que o status familiar tem grande relagdo com a autonomia
do individuo e sua mobilidade desfrutada, o que pode ser fator preponderante para
qualidade de vida destes individuos, como citado anteriormente, (SANT’ANA 2006;
WHO, 2011).
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Outro ponto € que a femilizacdo da velhice pode estar refletida nestes resultados, como

previu FLEIGet al (2006), e ainda o empoderamento econdmico e de status da mulher.

TABELA 6.2 Anélises dos grupos de idosos que ndo realizaram viagens

1997 2007

Grupo Descricdo Grupo Descrigdo

A Formado em sua maioria de idosos do sexo A Formado em sua maioria de idosos mais
feminino, de classe economica D e E, de velhos, de classe econdmica A e B, de
baixa renda familiar, com poucos chefes de alta renda familiar, com muitos chefes de
familia, com baixo nivel de instru¢io, com familia, com alto nivel de instru¢do, com
nenhum carro e exercendo outras 1 ou 2 carros e muitos idosos
atividades. O grupo A tende a ndo viajar. aposentados ou pensionistas. O grupo A

tende a ndo viajar.

B Formado em sua maioria de idosos de B Formado em sua maioria de idosos mais
classe econdmica D e E, de baixa renda velhos, do sexo masculino, de classe
familiar, com muitos chefes de familia, econdmica C e D, de média renda
com baixo nivel de instru¢cdo, com poucos familiar, com muitos chefes de familia,
carros e muitos idosos aposentados ou com baixo nivel de instru¢do, com
pensionistas. O grupo B tende a ndo viajar. poucos moradores, sem nenhum carro e

muitos idosos aposentados ou
pensionistas. O grupo B tende a ndo
viajar.

C Formado em sua maioria de idosos do sexo C Formado em sua maioria de idosos mais
feminino, classe econdmica B e C, de velhos, do sexo feminino, classe
renda familiar média, com poucos chefes econdmica A e B, de alta renda familiar,
de familia, com nivel de instrucido baixo, com poucos chefes de familia, com nivel
com nenhum carro e exercendo outras de instru¢cdo médio, moradias com 3 a 5
atividades. O grupo C tende a ndo viajar. moradores, com 1 ou 2 carros e muitos

idosos aposentados ou pensionistas, ou
exercendo outras atividades . O grupo C
tende a ndo viajar.

D Formado em sua maioria de idosos do sexo D Formado em sua maioria de idosos mais
masculino, classe econdmica B e C, de velhos, do sexo masculino, classe
renda familiar média, com muitos chefes econdmica C, de renda familiar média,
de familia, com nivel de instrugdo médio, com nivel de instrucdo baixo, com pelo
com nenhum carro e muitos idosos menos um carro e muitos idosos
aposentados ou pensionistas. O grupo D aposentados ou pensionistas. O grupo D
tende a ndo viajar. tende a ndo viajar.

E Formado em sua maioria de idosos mais

velhos, do sexo masculino, classe
economica C e B, de renda familiar alta,
com muitos chefes de familia, com nivel
de instrucdo baixo, moradias com 3 a 5
moradores, com nenhum carro € muitos
idosos aposentados ou pensionistas. O
grupo E tende a ndo viajar.

Ja para os idosos que nao viajam percebe-se que alguns resultados tornam-se robustos, uma
vez que sao chancelados por outras pesquisas, sendo o principal o fato de serem mais
velhos, neste sentido chama atencdo que mesmo sendo de diferentes classes sociais, de

ocuparem o status na familia de chefes, ainda assim tendem a ndo realizar viagens, isto €,
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nesta fase mais velha, onde provavelmente as dependéncias fisicas e mentais aumentam, 0s

fatores que antes eram decisivos no aumento da mobilidade, ndo causam mais estes efeitos.

Isto indica que quanto maior a perda funcional do individuo, pelo ganho de longevidade,

maior a perda da mobilidade geral.

A andlise de agrupamento proporcionou achados distintos da andlise descritiva
complementando a identificacio, bem como a sistematizacdo dos aspectos

socioecondmicos , nos padroes de viagem dos idosos.

Todavia estes resultados ndo possibilitam ainda andlises dos efeitos das varidveis da
familia para a mobilidade dos idosos. Neste sentido, para alcancar o rumo final a que este
estudo se propds, isto é, cumprir com o objetivo desta pesquisa se fez necessdrio a

modelagem multinivel para que se possa entender em que propor¢ao estes efeitos se dao.

6.4 ANALISES MULTINIVEL E COMPARACOES COM OS RESULTADOS
DOS OUTROS METODOS

A modelagem por Andlise Multinivel confirmou o ja mencionado por BERG (2010), onde

evidencia como influéncias mais significativas aspectos bioldgicos, sociais € econdmicos.

Quando apresentados os resultados tanto para o ano de 1997 quanto para 2007 percebe-se
que a razdo de chances diminui com o aumento da idade, o que confirma o dito por LIMA-
COSTA e VERAS (2003), sobre a perda funcional com o ganho da idade. O aspecto

bioldgico precisa ser compensado pelos aspectos sociais, econdmicos.

Neste sentido apesar do pais ter obtido ganhos nas condi¢des econdmicas, muitos idosos
ainda permanecem em classes sociais mais baixas como descrito na andlise descritiva o

que dificulta as possibilidades das contrapartidas por este fator.
Desta maneira quando comparado os modelos de 1997 com 2007 percebe-se ainda

importantes alteracdes no que se refere as varidveis sexo, classe social e quantidade de

automoveis que anteriormente niao era contemplada, levando a similaridade retratada em
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estudos na realidade de paises desenvolvidos, como os dos COLLIA et al (2003) e

ROSENBLOOM (2001).

Contudo isso ndo difere muito do movimento para outras idades, de acordo com o relatado
na sintese da Pesquisa domiciliar de 2007, o que indica uma realidade de mudanca da
sociedade. Assim, pode-se dizer que o surgimento dos veiculos individuais assumindo
maior importancia na modelagem, de uma década para outra, refletem a situacdo de que

nesta mesma época ocorreu a popularizacao do uso de veiculo individual.

No que estd correlacionado ao sexo, estas mudancas podem estar pautadas por mudancgas
sociais, onde a mulher deixou o campo do desfavorecimento em relacdo ao homem, isto é,
como o fato da mulher passar a ter maior autonomia, ¢ quando igualados os padrdes, nao
ter tanta representatividade a diferenca se homem ou mulher. Esta mudanca pode também
ser facilmente visualizada quando se verifica o cruzamento das varidveis, mulheres que

dirigem e mulheres chefe de familia, no caso 2007.

Quanto ao aumento da familia ndo proporcionar o aumento de chance para mobilidade
desta populacdo, pode estar relacionado também as relacdes econdmicas e de status
familiar, uma vez que ainda se tem preponderancias quantitativas das classes menos
abastadas. No status como os avés assumem o papel dos pais, como cuidadores dos netos,
realizam na verdade viagens curtas para cumprir este papel, como evidenciados nos

motivos de viagens do modelo.

Ao cruzar os resultados dos métodos, na amostra dos idosos que realizam ou nao viagens,
percebe-se que a maioria da amostra, isto é dos idosos de Sdo Paulo, ndo realizaram
viagens no periodo pesquisado, e ainda, quando o fizeram realizam uma quantidade baixa

de viagens.

O fato acima mencionado somado ao das viagens diminuirem quando se acresce anos de
vida aos idosos, ressalvado a limitacdo da coleta em nao considerar viagens com menos de
quinhentos metros, comprova fatores que foram apresentados como preocupantes na

pesquisa, como a falta de preparo do ambiente, dos meios, da familia, da sociedade como
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todo, para acomodar estes usudrios, ou a propria percepcdo destes em relacdo a esta

realidade.

Outro resultado dispare entre os métodos, reservado € claro ao que cada um propde-se,
descobriu-se, por exemplo, que nas andlises descritivas os homens realizavam mais
viagens que as mulheres, e, no entanto quando colocados nos modelos, no ano de 1997 esta
perspectiva inverteu-se, e para o ano de 2007 ndo representou ser significativa. Assim,
conclui-se que a andlise multinivel deflagra melhor o que aconteceu para estes individuos

naquele periodo ajustando o fato da quantidade de mulheres ser maior nesta faixa etdria.

Outro ponto foi as transformacdes econdmicas que acarretaram em mudancas nas escolhas
de modo e motivo. E, as mudangas sociais, pois os resultados em todas as anélises
demonstram as mulheres assumindo papeis de chefia na familia, e consequentemente

aumentando seu poder e autonomia, o que refletiu em sua mobilidade.

Ainda sobre os aspectos sociais, percebe-se que existe um indicador de motivo de viagem
para estudos, como outras pesquisas ndo demonstram o crescimento destes individuos
incluidos em ambiente estudantil, pode-se presumir que estes motivos estdao relacionados a
levar algum parente, por exemplo, netos, a escola, o que indica a mudanga do papel
assumido na familia, pelo idoso, em relagdo a criacao da segunda geragdo, referenciado por

MORAGAS e RECARDO (2004).

Ainda sobre a questao familiar os dados demonstraram pela anélise multinivel, que quanto
maior o nimero de pessoas nas familias, menor a mobilidade. Contudo ao verificar a
paridade entre estes idosos da mesma familia a andlise ficou restrita, pois o ideal era
verificar o grau de parentesco destas pessoas, pois existe a possibilidade destes individuos
quando envolvidos por relagdes afetivas diretas realizarem mais viagens juntos, marido e
mulher, filho e mae, do que sogro materno e sogro paterno, por exemplo, que moram no

mesmo local.

Pelo apresentado comprova-se que o referido estudo cumpre com sua proposta no objetivo

de analisar os aspectos, nas composi¢oes familiares, que influenciam a mobilidade da
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populacdo idosa, considerando correlagdo entre individuos e as suas familias utilizando
uma andlise multinivel, bem como confirma sua hipdtese que a mobilidade da populacao

idosa € afetada por varidveis da composi¢ao da Familia no ambito socioecondmico.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDA COES

O envelhecimento foi referenciado na revisdo de literatura deste estudo, e assim, foi
possivel evidenciar aspectos atrelados a realidade mundial e do Brasil para o processo de

envelhecer.

Estas explanagdes perpassaram principalmente pela mobilidade das pessoas que ao longo
da vida sofrem modificagdes em fung¢do das perdas de capacidade funcional, acarretadas

pelo desgaste natural biolégico intrinseco aos seres vivos.

Neste contexto a mobilidade urbana relacionada a mobilidade do idoso é uma questdo
considerdvel na qualidade de vida destes individuos, que por outro lado para realidade dos
brasileiros representa uma ameaca a integridade fisica e psicolégica dos mais velhos. Isso
acontece porque os ambientes urbanos sdo hostis € ndo adequados para contemplar as
necessidades destas pessoas com perda de capacidade funcional, bem como o baixo nivel
dos servigos nos transportes publicos, e por fim, mas ndo menos importante, a falta de
educacdo dos motoristas de diferentes modos atrelados a velocidades altas para ambientes

urbanos.

Contudo, ndo se podem atrelar os problemas de acesso e mobilidade destes idosos somente
a questdes de infraestrutura, meios de transporte ou normas de trafego, mas também ao

apoio compensatorio e nao recebido pelo Estado, sociedade, e familia.

Percebeu-se ainda que ao longo dos anos foram muitos os avangos no campo juridico, que
promoveram protecOes a esta populacdo, ainda que em muitos casos estas leis ndo
contemplem as preferéncias, € ou mudancas que outras dreas proporcionaram, como nho
caso econdmico e na mudanca de perfil de utilizacdo de modos, exemplo o carro, ou ainda

no ambito social pelo empoderamento feminino.
Outro fator bastante preocupante levantado nesta pesquisa é que muitas destas leis nao

possuem sansdes quando nao executadas, o que estimula o ndo cumprimento por parte da

populacdo, e ainda, a subjuga¢ao dos idosos.
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Por tudo isso foram levantados estudos que procuraram entender o que realmente acontece
em relacdo aos idosos e sua mobilidade, mediante diversos métodos. Assim, descobriu-se
que mais uma vez para realidade brasileira, no que tange a métodos mais complexos, tem-
se auséncia ou pouca incidéncia de estudos, talvez pelas dificuldades de pesquisas, e ou

ainda, pela falta de preocupacio com a temética.

Baseado nesta necessidade, de aumentar estudos sobre o tema, foi proposto alcancar os
objetivos de identificar, sistematizar € mensurar aspectos socioecondmicos, nos padrdes de
viagem, como varidveis independentes, a mobilidade; desenvolver um modelo que
represente os efeitos na mobilidade da populacio idosa, considerando aspecto
socioecondmico entre os idosos e suas composi¢des familiares, e aplicar e analisar o
modelo nos dados da pesquisa domiciliar de Sdo Paulo dos anos de 1997 e 2007, utilizando
para tanto trés métodos, considerando o ganho de cada método, e ainda os resultados a

cerca da questdo.

A proposta da pesquisa foi alcangada como demonstrado nos resultados do Capitulo 5 e 6,
onde ressaltou que a condi¢des social e econdmica do individuo trazem efeitos para pares
idosos na mesma familia de conveniéncia, bem como dentro da coletividade desta faixa

etaria.

E ainda, corroborando com VASCONCELOS, (2001) confirmou-se que os aspectos sociais
e econdmicos, estdo atrelados a estratégia de decisdo dos usudrios e de sua mobilidade, e
principalmente, no aspecto social é a familia o vetor que impulsiona estas decisdes,
aumentando ou diminuindo a mobilidade. Isto foi concluido a partir do momento que o
status familiar € uma varidvel que afeta positivamente quando ocupado o comando nestes

grupos.

Outra varidvel que afetou, contudo negativamente, a mobilidade dos idosos foi a
quantidade de pessoas no grupo familiar, diferente do esperado inicialmente quanto maior
o grupo, a mobilidade diminui. E ainda, quanto maior o nimero de idosos na mesma
familia tende a aumentar a mobilidade, porém o resultado seria mais completo se os dados

apresentassem a relacdo de parentesco destes idosos, bem como a comparagao temporal.
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O presente trabalho buscou mostrar a correlacdo e efeitos das composi¢des familiares na
mobilidade do idoso, considerando aspectos econdmicos e sociais, comparando dois anos
de pesquisa de forma paralela, sendo as Pesquisas Domiciliares de 1997 e 2007. Por
impossibilidades, alguns procedimentos deixaram de ser executados, como a questdo do
empilhamento dos dados das pesquisas, os que e ndo invalida a pesquisa. Dessa forma,

seguem algumas sugestdes e recomendagdes para trabalhos futuros:

* Incluir o grau de parentesco entre idosos da mesma familia, tal sugestdo possibilitard na
realizacdo de modelos mais robustos, que permitam trabalhar com a predi¢cdo para o
comportamento desta populagio;

« Utilizacdo de dados longitudinais;

* Coleta dos dados em todos os dias da semana e considerar viagens curtas;

*Replicar os modelos com dados de outras Pesquisas Domiciliares de outras localidades,

comparando-as com intuito de verificar se os resultados e as tendéncias sdo similares.

* Comparar os estudos para esta faixa etdria com as demais faixas com o intuito de

compreender se os resultados sdo exclusivos para os idosos;
* As investigagdes precisam ser realizadas com os idosos levando em consideragao que nao

se trata de uma populacdo homogénea, € que mesmo nesta fase existem outras fases que

possuem distintas necessidades para se moverem.

107



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

AGUIRAR, M.F.M(2005) Andlise Comparativa dos Padroes de Viagem de Diferentes
Grupos de Individuos pertencentes de uma mesma Area Urbana.Dissertacio (Mestrado)

Escola de Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Sdo Paulo, SP.

ALFIERI F.M, WERNER A, ROSCHEL A.B, MELO F.C, SANTOS K.(2009)Mobilidade
funcional de idosos ativos e sedentdrios versus adultos sedentdrios. Braz J Biomotricity.
2009; 3(1): 89-94. Disponivel em: http://
www.brjb.com.br/files/brjb_66 3200903 id2.pdf.

ALSNIH, R., HENSHER, D.(2003). The mobility and accessibility expectations of seniors
in an ageing population. Transportation Research Part A 37 (2003), 903-916.

ALVES, J. E. D. , CAVENAGHI, S, BARROS, LFW.(2010)A familia DINC no Brasil:
algumas caracteristicas sécio-demograficas. Textos para Discussdo, Escola Nacional de

Ciéncias Estatisticas. , v.30, p.1 - 34, 2010.

AMORIM e MOREIRA, (2013). Mortalidade por Causas Externas em Idosos Residentes
em Belo Horizonte, Minas Gerais, nos Anos de 2000 e 2010.Enfermagem Revista, V. 16,
N. 2 (2013).

ANG.(1989)Politicas para a 3* Idade nos Anos 90. Semindrio Nacional sobre o idoso na

sociedade atual. Associacdo Nacional de Gerontologia. Brasilia. 1989.

ARENTZE, T.A.& TIMMERMANS, H.J.P.e JORRITSMA, P.e OLDE M.-J. (2008),
"More gray hair-but for whom? Scenario-based simulations of elderly activity travel

patterns in 2020", Transportation, vol. 35, 2008, p.613-627
AKIYAMA,T. (2004) Local Transport Systems for the Elderly and Disabled. Proceedings

of TRANSED 2004: The 10th International Conference on Mobility and Transport for
Elderly and Disabled People Hamamatsu, Japan, May 23-26, 2004

108



BM, BANCO MUNDIAL (2011), Envelhecendo em um Brasil Mais Velho. Banco
Interncaional para a Recosntrugdo e o Desenvolvimento/Banco Mundiall Lac.64f Brasil,

Marg¢o.2011

BANISTER, D., BOWLING, A., (2004). Quality of life for the elderly: the transport
dimension.Transport Policy 11, 105-115.

BRASIL Constituicdo da Repuiblica Federativa do Brasil. 1988.
. Lei 8.212 de 24 de julho de 1991. Dispde sobre Seguridade Social.
Lei 8.742 de 7 de dezembro de 1993.Dispde sobre Assisténcia Social.
Lei 8.842 de 4 janeiro de 1994.Dispde sobre Politica Nacional do Idoso.
Lei 9.503 de 23 de setembro de 1997. Dispde sobre Coédigo Nacional de

Transito.

Lei 10.741 de 1° de outubro de 2003. Dispde sobre o Estatuto do Idoso e da

outras providéncias. 2003.

Lei 12.587/2012 de 19 de abril de 2012. Dispde sobre Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.2012.

.Decreto 8.114/2013 30 de setembro de 2013. Dispde sobre O compromisso

Nacional para o Envelhecimento Ativo e institui Comissao Interministerial.

BENEDETTLT.R.B et al.(2008) Atividade fisica e estado de saiide mental dos Idosos.
Revista de Saide Publica.V.42, n.z,p.302-307, abr.2008. Disponivel em
HTTP://www.scelosp.org/pdf/rsp/v42n2/6482.pdf> Acesso em : 02 agosto de 2012.

BERG, P. ARENTEZE, T. TIMMERMANS, H(2010) Estimating social travel demando
sénior citizens in the Netherlands. Eindhoven University o Techonology. THe Netherlands.
CAIAFA.M.M (2011) Semindrio Mobilidade, Envelhecimento e Qualidade de Vida.

Brasilia. Universidade de Brasilia.
CAMARA, P., R. M. SANT’ANNA ¢ M. G. C. BRAGA (2002). Mobilidade na terceira

idade: Como planejar o futuro? XVI Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes -

ANPET, v. 2, pp. 299-312, Natal, RN, Brasil. 2002.

109



CAMARANO, A. A. (2000) Envelhecimento da Populagdo Brasileira: uma Contribuigcdo
Demogrdfica. In Freitas, E. V. et. al. Tratado de Geriatria e Gerontologia. RJ: Editora

Guanabara Koogan, 2000, pp. 58 - 71.

CAMARANO, A. A. (2001) O Idoso Brasileiro no Mercado de Trabalho. Texto para
Discussao n° 830. 2001. Disponivel em:

<http://www.ipea.gov.br/pub/td/2001/td 0830.pdf> Acesso em: 11 de abr. 2011.

CARVALHO J. A. M.; R A. GARCIA.(2003) O envelhecimento da Populacdo Brasileira:
um Enfoque Demogrdfico. Caderno Saude Publica, v. 19, n.3, p. 725-733. 2003.

CAREY V, ZEGER SL, DIGGLE P.(1993) Modeling multivariate binary data with

alternating logistic regressions. Biometrika. 1993;80:517-526.

CELLOS,R.M.C, SILVA, C.A.P, FONTENELE, J.H.B ( 2012)Andlise da qualidade do
Transporte Piiblico urbano por oénibus sob a dtica do usudrio Idoso. Revista de

Engenharia e Tecnologia, Vol. 4, No 3 (2012)

CET/SP (1997) Fatos e Estatisticas dos Acidentes de Transito em Sdo Paulo. Companhia
de Engenharia de Trafego de Sao Paulo. 1997.

CNI- IBOPE(2011). Retratos da Sociedade Brasileira: locomoc¢ao urbana Brasilia.
COLLIA, D., SHARP, J., GIESBRECHT, L., (2003). The 2001 national household travel
survey: a look into the travel patterns of older Americans. Journal of Safety Research 34
(2003), 461-470.

CORTE, B.(2009) O Direito Humano ao Envelhecimento e o Impacto nas Politicas

Piublicas. In: Envelhecimento e Subjetividade: Desafios para uma Cultura de

Compromisso Social. Conselho Federal de Psicologia. 2009. Disponivel em:

110



<http://www .crprj.org.br/publicacoes/relatorios/envelhecimento.pdf> Acesso em: 11 de

abr. 2011.

COSTA, C.E, (2006) Capacidade de idosos da comunidade para desenvolver Atividades
de Vida Didria e Atividades Instrumentais de Vida Didria. ACTA.Disponivel em

;<http://www.scielo.br/pdf/ape/v19n1/a07v19n1.pdf> Acesso em 20 de novembro de 2012.

DENATRAN. (2008)0 Idoso no Transito. Departamento Nacional de Transito. 2008.
Disponivel em: <http://www.denatran.gov.br/ultimas/20080910_artigo.htm> Acesso em:
11 de abr. 2011.

DIAS JUNIOR, D. C. e C. C. S. COSTA. (2006) O envelhecimento da Populacdo
Brasileira: uma Andlise de Contetido das Pdginas da Revista Brasileira de Estudos da
Populagdo - REBEP. 2006. Disponivel em:
<http://www.abep.nepo.unicamp.br/encontro2006/docspdf/ABEP2006_81.pdf> Acesso
em: 11 de abr. 2011.

EFROYMSON, M.A.(1960) “Multiple regression analysis.” Mathematical Methods for
Digital Computers, 1960.

FERREIRA, G.N, (2012). Andlise dos padroes de viagens do idoso em relacdo ao

transporte puiblico. UnB

FERNANDES, J. C.(2000) Urbanismo e Envelhecimento: Algumas Reflexdes a partir da
Cidade de Uberldndia. Revista On Line Caminhos de Geografia v. 1, n. 2, p. 31-49,
dezembro. Programa de P6s Graduacdo em Geografia. Instituto de Geografia UFU. 2000.

FHWA.(2001)Recommendations to Accommodate Older Drivers and Pedestrians. “United

States Department of Transportation Federal Highway Administration”. 2001.

FITZMAURICE, G.M., N.M. LAIRD, E J.H.(2011) Ware. Applied Longitudinal Analysis.
New Jersey: John Wiley & Sons, 2011

111



FIOCRUZ. Andlise de Mortalidade por Causas Externas de Idosos em Capitais de Regioes
Metropolitanas do Brasil. Escola Nacional de Satide Publica. Centro Latino Americano de

Estudos sobre Violéncia e Saude, Rio de Janeiro. 2002.

FISCHER, M.A.T.S(2009) Desafios de Mobilidade Enfrentados por Ildosos em seu
Meio.2009.In:  MOSTRA DE PESQUISA DA POS-GRADUACAO EM
GERONTOLOGIA BIOMEDICA, Instituto de Geriatria e Gerontologia PUCRS 4., 2009
[Rio Grande do Sul]

FLEIG, C. N.; G. D. BATTISTETTI F. L. MONTENEGRO.(2006)Contribuicdo para o
Estudo dos Traumas de Face em Pacientes Geridtricos. Medcenter.com. 2006. Disponivel

em: <http://www.odontologia.com.br/artigos.asp?id=645> Acesso em: 11 de abr. 2011.

GERARDI, FERREIRA e SILVA, R.S VILLELA,(2011) Auto-percepcdo da massa
muscular de idosos praticantes de natacdo e idosos praticantes de atividades fisicas

regulares. Revista da Gradua¢ao.SSN 1983-1374. Volume 4 nimero 2. 2011

GOMES, A. P. W. e A. P. GOMES.(2004)Envelhecimento Populacional em Minas Gerais:
Uma Andlise Comparativa entre a Capital e o Interior. 2004. Disponivel em:
<http://www.cedeplar.ufmg.br/diamantina2004/textos/D04A011.PDF> Acesso em: 11 de
abr. 2011.

GOLOB, T., HENSHER, D., (2007). The trip chaining activity of Sydney residents: a
crosssection assessment by age group with a focus on seniors. Journal of Transport

Geography 15, 298-312.

HILDEBRAND, E., (2003). Dimensions in elderly travel behavior: a simplified
activitybased model using lifestyle clusters. Transportation 30, 285-306.

HOX, J.(2010)Multilevel Analysis Techniques and Applications Second Edition.2%d.
Routledge,2010.

112



IBGE.(2011)Populagdo Brasileira Envelhece em Ritmo Acelerado. Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica. 2011. Disponivel em:

<http://www.ibge.gov.br/home/presidencia/noticias/noticia_visualiza.php?id noticia=1272

&id_pagina=1> Acesso em: 11 de abr. 2011

IPEA(2011) A mobilidade urbana no Brasil, [Brasilia]:Instituto de Pesquisa Ecndémica

Aplicada. (Série Eixos do Desenvolvimento Brasileiro; n 94)

ISHIKAWA, S.M.(2002) Aplicacdo de Minerador de Dados na Obtencdo de relacoes
entre Padroes de ENcadeamento de Viagnes Codificadas e Carateristias
Socieconémicas.2002 . 149 f. DlIssertacdo ( Mestrado em Engenharia Civil com énfase em

transportes) — Escola de ENgenharia de Sao Carlos, Universidade de Sao Paulo,Sao Carlos,

SP.

LAWRENCE J. R., BRETT, JEANNE M.(1984)Mediators, Moderators, and Tests for
Mediation . Journal of Applied Psychology, Vol 69, No 2, 307-321. 1984.

JACCARD, P.(1912) “The distribution of the flora in the alpine zone.” New Phytologist,
1912: 37-50

KEMPERMAN, A., TIMMERMANS, H., (2009). Influences of the built environment on
walking and cycling of latent segments of the ageing population. In: Proceedings of the
88th Annual Meeting of the Transportation Research Board, Washington, DC.

KREFT.,IL, e de LEEUW, J.(1998)Introducing multilevel modeling. London: Sage. 1998.
KIM, S., ULFARSSON, G., (2004). The travel mode choice of the elderly: effects of

personal, household, neighborhood and trip characteristics. In: Proceedings of the 83th

Annual Meeting of the Transportation Research Board, Washington, DC.

113



KOLBI, R.; M. NIEGL; H. KNOFLACHER.(2008) “Feedback Loop of Strategic Planning
and Standard Terminology: A Strategic Planning Methodology”. Transport Policy v.15, p.
273-282. 2008.

LAROS,J. A. e MARCIANQO, J. L. P.(2008) Andlise multinivel aplicada a dados do
NELS:88.Estudos em avalia¢do educacional, 19(40), 263-278.2008.

LAROS, J.; PUENTE-PALACIOS, K.(2004) Validag¢ao cruzada de uma escala de clima
organizacional. Estudos de Psicologia. 9, (1), p. 113-119. 2004

LIANG, K. Y., e S. L. ZEGER.(1986)“Longitudinal Data Analysis using generalized

linear models.” Biometrika, 1986.

LIMA, I M O (2012) As batalhas pela Politica Nacional de Mobilidade urbana - RTP -
ANTP - Ano 34 - 2012 - 1° quadrimestre

LIMA-COSTA, M.F.; VERAS, R.; (Junho de 2003). Satde publica e envelhecimento.
Cadernos de Saiide Puiblica

LYONS, G. (2003). The introduction of social exclusion into the field of travel behaviour.
Transport Policy, 10:339-342.

LUNARO, A. e M. A. G. FERREIRA.(2005) Os Espacos Piiblicos e a Questdo da
Acessibilidade sob o Ponto de Vista dos Idosos. Jornal de Ciéncia & Engenharia v.15 n.2,

p. 67-72. 2005.

MAFFIOLETT, R. L. V, (2005) Velhice e familia: reflexoes clinicas. Revista de
Psicologia: Ciéncia e Profissdio vol. 25 n 3. Brasilia. Disponivel em <http:/
http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1414-98932005000300002>
Acesso: Maio de 2012

114



MAGALHAES, D.J.A.V.2002) Uma abordagem multinivel sobre localizacdo e
mobilidaderesidenciais na Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Tese de doutorado em
Demografia, Centro de Desenvolvimento e Planejamento Regional (Cedeplar),

Universidade Federal de Minas Gerais, 2002.

MAGALHAES, D.J.A.V e NETO, ER.G.I( 2004) Uma abordagem multinivel para
andlise residencial na regido metropolitana de Belo Horizonte. R. bras. Est. Pop.,
Campinas, v. 21, n. 1, p. 137-156, jan./jun. 2004. Disponivel em
<http://www.abep.nepo.unicamp.br/docs/rev_inf/vol21 nl 2004/vol21 nl 2004 10artigo
pl37al156.pdf> Acesso: Julho de 2012

MAIA, J.A.; LOPES, V.P.; SILVA, R.G.; SEABRA, A.; FERREIRA, J.V.; CARDOSO,
M.V. (2003) Modelacdo Hierdrquica ou multinivel. Uma metodologia estatistica e um
instrumento til de pensamento na Investigacdo em Ciéncias do Desporto. Revista

Portuguesa de Ciéncia do Desporto. 3 (1), p. 92-107.2003

MCCULLAGH P. AND NELDER, J. A.(1989)Generalized Linear Models. .London:
Chapman and Hall, 1989

MENEZES, T. N.; F. J. M. LOPES; M. F. N. MARUCCI.(2007)Estudo Domiciliar da
Populacdo Idosa de Fortaleza: Aspectos Metodologicos e Caracteristicas Socio-

demogrdficas. Revista Brasileira de Epidemiologia, v. 10, n.2, p. 168-177. 2007.

MENNOCCHI, L. M; LEITE, L.P. (2009)A Educacdo do Idoso: Novos Olhares a Partir
das Representacoes Sociais de Professores e Alunos sobre Envelhecimento e Educacdo em
uma  Universidade  Aberta a  Terceira Idade. 2009. Disponivel em:
<http://www.abrapee.psc.br/documentos/cd_ix_conpe/IXCONPE arquivos/3.pdf> Acesso
em: 11 de abr. 2011.

MERCADO, R., ARENTZE, P., (2009). Determinants of distance traveled with a focus on
the elderly: a multilevel analysis in the Hamilton CMA, Canada. Journal of Transport
Geography 17, 65-76.

115



MINAYO,C.(2011), “Nos e o outro: envelhecimento, reflexoes, prdticas e pesquisa’,
organizado por Belkis Trench, Tereza Etsuko da Costa Rosa. Sdo Paulo: Instituto de

Saude, 2011. p. 15e 16

MINISTERIO DA SAIjDE, (2006), Caderno de atencdo Basica n° 19, Envelhecimento e
saiide da pessoa idosa, p. 41-42.

MICHELETTO, T.M.G.P (2008) O risco do idoso pedestre nas vias urbanas. Nota
Técnica. Disponivel em <http://www.cetsp.com.br/media/96549/nt219.pdf> Acesso em: 15
de fevereiro 2013.

MORAGAS, M.RECARDO,(2004)Gerontologia Social, Envelhecimento e Qualidade de
Vida. 2° Edi¢do, SP.Paulinas, 2004 , p.93-138

MRE.(2002) Relatorio Nacional Brasileiro sobre o Envelhecimento da Populacdo
Brasileira. Ministério das Relagdes Exteriores. Itamaraty. 2002. Disponivel em:

<www2.mre.gov.br/relatorio_envelhecimento.doc> em Janeiro de 2011.

NAZARETH, J. (1994). O envelhecimento demogrdfico da populagcdo portuguesa no

inicio dos anos noventa. Geriatria — Revista Portuguesa de Medicina Geriétrica.

NEWBOLD, K., SCOTT, D., SPINNEY, J., KANAROGLOU, P., PAEZ, A., (2005).
Travel behavior within Canada’s older population: a cohort analysis. Journal of Transport

Geography 13, 340-351.

NTU.(2006)Pesquisa de Mobilidade da Populacdo Urbana. Associacdo Nacional das

Empresas de Transportes Urbanos. Brasilia. 2006.

OECD.(2001)Ageing and Transport: Mobility Needs and Safety Issues. “Organization for

Economic Co-operation and Development”, Paris. 2001.

116



OLIVIERA, A.G., et al. (2012) Direitos dos Idosos relacionados a sua mobilidade. RTP n°
130. Pag. 85-100.
OMS (2008) Guia Global: Cidade amiga do Idoso. Disponivel em ;
<HTTP:WWW.saude.sp.gov.br/../guia_cidade_amiga_do_idoso_pdf.>Acesso em 21 de
Outubro de 2011.

PAEZ, A., SCOTT, D., POTOGLOU, D., KANAROGLOU, P., NEWBOLD, K.,(2006). A
mixed ordered probit analysis of elderly trip generation in the Hamilton CMA. In: 11th

International Conference on Travel Behaviour Research, Kyoto.

PARAHYBA M.I, VERAS R, MELZER D.(2005)Incapacidade funcional entre as
mulheres idosas no Brasil. Rev Saude Publica.2005;39(3):383-91. DOI: 10.1590/S0034-
89102005000300008

PARK,S. e LAKE. (2005) Multilevel modeling of a clustered continuous outcome: nurses'
work hours and burnout. 2005Disponivel

em:<http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/16317362> Acesso em: 25 de maio. 2012

PAUL-CONSTANCA. (1991). Envelhecimento Activo e Redes de Suporte Social.Revista
daFaculdade de Letras. Sociologia , pp. 275-287.

PIRES, F. L.(2009)0O Direito a Mobilidade na Cidade: Mulheres, Criangas, Idosos e

Deficientes. Dissertagdo de Mestrado, Universidade de Brasilia. 2009.
PITOMBO, C.S (2003)Andlise Subjacente ao Encadeamento de Viagnes Atraves do Uso
de Minerador de Dados. Dissertacdio de Mestrado em Engenharia de Transporte.

Universidade de Sdo Paulo, SP.(2003)

PRENTICE R. L. (1988). Correlated Binary Regression with Covariates Specific to Each
Binary Observation.Source: Biometrics, Vol. 44, No. 4 (Dec., 1988), pp. 1033-1048.

117



RASBASH, J.; STEELE, F.; BROWNE, W. J.; GOLDSTEIN, H. (2009)A User’s guide to
MLwiN v.2.10. London. Centre for Multilevel Modelling. University of Bristol, UK, 2009

RAUDENBUSH, S. W., & BRYK, A. S..(2002)Hierarchical linear models: Applications
and data analysis methods (2nd ed.). Thousand Oaks, CA: Sage. 2002.

SECRETARIA DOS TRANSPORTESMETROPOLITANOS DE SAO PAULO de (2007),
Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino da Regido Metropolitana de Sao Paulo.
(2008)Disponivel em:<http://www.nossasaopaulo.org.br/portal/files/sintese_od_2007 >

Acesso em: 25 de maio. 2012

(1997), Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino da Regido Metropolitana de
Sao Paulo. (1999) Disponivel
em:<http://www.nossasaopaulo.org.br/portal/files/sintese_od_2007 > Acesso em: 25 de

maio. 2012

ROSENBLOOM, S.,( 2001). Sustainability and automobility among the elderly: and

international assessment. Transportation 28, 375-408.

SANT’ANNA R. M; M. G. C. BRAGA; P. CAMARA.(2004) Seguranca no Transito para
os Motoristas Idosos: desafios e perspectivas. Textos sobre Envelhecimento v.7, n.1. Rio

de Janeiro. 2004.

SANT'ANNA, R. M.(2006) Mobilidade e Seguranca no Transito da Populacdo Idosa: Um
Estudo Descritivo sobre a Percepgcdo de Pedestres Idosos e de Especialistas em

Engenharia de Trdfego. Tese de Doutorado, COPPE/UFRJ, Rio de Janeiro. 2006.

SANT’ANNA, R. M. (2006) Mobilidade e seguranca no transito da populagdo idosa: um
estudo descritivo sobre a percepcdo de pedestres idosos e especialistas. Tese de
Doutorado, Programa de Engenharia de Transportes, COPPE/UFRIJ, Rio de Janeiro, RJ,

Brasil.

118



SANT'ANNA, R. M (2007) O ambiente vidrio na percep¢cdo de pedestres idosos: uma
contribuicdo da educacdo e segurangca do transito.Congresso latinoamericano de

Transporte Piiblico Urbana. XXI. ANPET.

SCHMOCKER, J., QUDDUS, M., NOLAND, R., BELL, M.,( 2005). Estimating trip
generation of elderly and disabled people: an analysis of London data. In: Proceedings of

the 84th Annual Meeting of the Transportation Research Board, Washington, DC.

SCHMOCKER, J. e QUDDUS, M. e NOLAND, R.e BELL, M.,(2008) "Mode choice of
older and disabled people: a case study of shopping trips in London", Journal of Transport
Geography, vol. 16, 2008, 2008, p.257-267

SILVA APS, SILVA JS.(2003) A influéncia dos fatores extrinsecos nas quedas de idosos.
Reabilitar 2003 jul./set; 5(20): 38-42.

SILVA, M. A (2006).Verificacdao da Aplicabilidade da Técnica de Mineracdo de Dados na
Previsdo de Demanda por Transporte de Passageiros Urbanos usando dados da regido
metropolitanta de Sdo Paulo.Dissertacao (Mestrado) Escola de Engenharia de Sao Carlos,

Sao Paulo, SP.

STERN, S.,(1993) "A disaggregate discrete choice model of transportation demand by
elderly and disabled people in rural Virginia", Transportation Research Part A, vol. 27, 4,
1993, p.315-327

SU, F., SCHMOCKER, J., BELL, M., (2008). Mode choice of older people before and
after shopping — a study with London data. In: Proceedings of the 87th Annual Meeting of
the Transportation Research Board, Washington, DC

TACKEN, M.,(2001)"Mobility of the elderly in time and space in the Netherlands: an
analysis of the Dutch national travel survey"”, Transportation, vol. 25, 1998, p.379-393

VASCONCELOS, E. A. (2001). Transporte urbano, espaco e equidade: andlise das

politicas publicas.Sao Paulo: Annablume.

119



WARD, J. H., JR.(1963)“Hierarchical Grouping to Optimize an Objective Function.”

Journal of the American Statistical Association, 1963: 236244

WHO.(2011)Health Statistics and Health Information Systems. “World Health
Organization”. 2011. Disponivel em:
Http://www.who.int/healthinfo/survey/ageingdefnolder/en/index.html> Acesso em: 11 de
abr. 2011.

WONG, L. L. R. (2000) A projecdo da Fecundidade: um Exercicio Aplicado ao Brasil
para 0 Periodo 1991-2020. 2000. Disponivel em:
<http://www.abep.nepo.unicamp.br/docs/anais/pdf/2000/Todos/prot20_3.pdf> Acesso em:
11 de abr. 2011.

WORLD HEALTH ORGANIZATION. World Health Statistics (1979,) Disponivel em
:<http://www.who.int/eho/publications/world health statistics/2012/en/> Acesso em : 24
Junho de 2013.

WHO (1982) Disponivel em
:<http://www.who.int/eho/publications/world health statistics/2012/en/> Acesso em : 24
Junho de 2013.

WHO (2000) Disponivel em
:<http://www.who.int/gho/publications/world health statistics/2012/en/> Acesso em : 24
Junho de 2013.

WHO (2005) Disponivel em
:<http://www.who.int/eho/publications/world health statistics/2012/en/> Acesso em : 24
Junho de 2013.

WHO (2012) Disponivel em
:<http://www.who.int/eho/publications/world health statistics/2012/en/> Acesso em : 24
Junho de 2013.

WRIGHT, C. L. (2001) Facilitando o Transporte para Todos. Banco Interamericano de

Desenvolvimento. 1* edi¢do. Washington. 2001.

120



YABIKU, L. (2001)Os motoristas da Terceira Idade e as Condi¢cdoes ndo Amigdveis da

Diregdo Veicular. Revista da Associacdo Brasileira de Acidentes e Medicina de Trafego —

ABRAMET, n. 36, janeiro/fevereiro. 2001.
APENDICE
TABELAS COMPLEMENTARES — ANALISE DESCRITIVA

Tabela A Medidas descritivas sobre o nimero de viagens estratificado pelas varidveis de
caracterizacdo socioecondmica do idoso.1997

Total Total Idosos Idosos que
el Percentual Geral . .
Variaveis de de que de Viagem viajaram
Viagens Idosos Viajaram Média D.P Média D.P
Sexo Mas.cu.lino 5249 4149 1997 0,48 1,27 1,61 2,63 1,33
Feminino 3944 5388 1645 0,31 0,73 1,23 2,40 0,98
60 - 65 anos 4297 3710 1674 0,45 1,16 1,53 2,57 1,24
65 - 70 anos 2480 2375 976 0,41 1,04 1,47 2,54 1,20
Idade 70 - 75 anos 1502 1609 592 0,37 0,93 1,43 2,54 1,22
75 - 80 anos 635 999 270 0,27 0,64 1,15 235 0,94
Maior que 80 279 844 130 0,15 0,33 0,81 2,15 0,59
A 778 507 259 0,51 1,54 1,87 3,00 1,56
Classes B 2852 2397 1049 0,44 1,19 1,64 2,72 1,41
Sociais C 3022 3223 1215 0,38 0,94 1,39 249 1,13
D 1926 2475 846 0,34 0,78 1,18 2,28 0,83
E 615 935 273 0,29 0,66 1,11 225 0,77
0 2778 3669 1132 0,31 0,76 1,30 2,45 1,13
Renda 0-600 3599 4287 1525 0,36 0,84 1,26 2,36 0,94
Individual 600-1200 1242 809 458 0,57 1,54 1,74 2,71 1,47
1200-3000 988 530 347 0,66 1,86 1,76 2,85 1,39
Mais que 3000 586 242 180 0,74 2,42 2,06 326 1,73
0 1682 1890 668 0,35 0,89 1,40 2,52 1,21
Renda 0-600 2473 3199 1076 0,34 0,77 1,20 2,30 0,86
Familiar 600-1200 1715 1734 694 0,40 0,99 1,41 247 1,14
1200-3000 1836 1726 704 0,41 1,06 1,51 2,61 1,25
Mais que 3000 1487 988 500 0,51 1,51 1,86 2,97 1,57
Situacdo Niao Chefe 2383 4014 1009 0,25 0,59 1,13 2,36 0,94
Familiar Chefe 6810 5523 2633 0,48 1,23 1,56 2,59 1,27
Ndo . 4696 6133 1986 0,32 077 125 237 101
., alfabet./1o.incomp.
Nivel *de 'y compl/2oincomp. 1574 1514 642 0,42 1,04 139 245 1,03
Escolaridad 20.compl./Superior
e L ’ 1383 1022 489 0,48 1,35 1,74 2,83 1,46
incomp.
Superior 1540 868 525 0,61 1,77 1,86 2,93 1,52
Nimero de 1-2 3788 3496 1505 0,43 1,08 1,45 2,52 1,14
moradores  3-5 3889 4054 1510 0,37 0,96 1,46 2,58 1,25
no 6-10 1370 1719 560 0,33 0,80 1,34 2,45 1,20
domicilio  Maior que 10 146 268 67 0,25 0,55 1,01 2,18 0,72
0 3678 4612 1575 0,34 0,80 1,23 2,34 0,92
Quantidade 1 3252 3239 1276 0,39 1,00 1,46 2,55 1,22
de 2 1412 1148 513 0,45 1,23 1,66 2,75 1,41
automéveis 3 578 343 180 0,53 1,69 2,06 3,21 1,79
Mais que 3 225 144 78 0,54 1,56 1,77 2,89 1,39
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Atividade

Outros

1165

Aposentado/Pensionista 4145

Ocupado/Estudante

3883

2183
5461
1893

508

1708
1426

0,23
0,31
0,75

0,53
0,76
2,05

1,05 2,29
1,26 2,43
1,71 2,72

0,86
1,03
1,43

TABELA B Medidas descritivas sobre o nimero de viagens estratificado pelas varidveis
de caracterizag¢do socioecondmicado idoso. 2007

Total Idosos que
s . Total de Idosos quePercentual viajaram
Varisiveis Viagens ¢ Viajaram de Viagem D. Médi
8N Jdosos 'Y BM N iédia P D.P
1,7 1,4
. 9329 6445 3375 0,52 1,45 2,76
Masculino 2 2
Sexo 1.4 12
.. 9457 9318 3651 0,39 1,02 > 2,59 ’
Feminino 7 1
8050 5289 2941 056 152 L7 gq4 L4
60 - 65 anos g > 2 > 5
1,6 1,3
65 - 70 anos 4468 3353 1646 0,49 1,33 6 2,71 6
1,5 1,1
Idade 70 - 75 anos 2979 2615 1136 0,43 1,14 ) 2,62 9
1,3 1,0
75 - 80 anos 1996 2232 776 0,35 0,89 3 2,57 7
1,1 1,0
Maior que 80 1293 2274 527 0,23 0,57 6 2,45 9
1,9 1,6
A 4382 2380 1423 0,60 1,84 7 3,08 4
1,6 1,3
7974 6034 2875 0,48 1,32 2,77
B 8 9
Classes 1,2 0,9
Sociais C 5193 5682 2194 0,39 0,91 9 2,37 )
1,2 0,8
D 1172 1565 504 0,32 0,75 0 2,33 3
1,0 0,7
E 65 102 30 0,29 0,64 - 2,17 5
1585 1933 612 0,32 0,82 1.3 2,59 L1
0 ’ ’ 6 ’ 3
1,2 0,9
0-600 2745 3481 1159 0,33 0,79 4 2,37 5
Renda 1,4 1,1
Individual ~ 600-1200 2487 2104 982 0,47 1,18 9 2,53 5
1,7 1,3
1200-3000 3121 1789 1113 0,62 1,75 5 2,80 9
2,0 1,7
Mais que 3000 2281 979 728 0,74 2,33 5 3,13 7
1,6 1,3
0 155 130 52 0,40 1,19 9 2,98 4
1,2 0,8
0-600 1018 1174 443 0,38 0,87 3 2,30 3
Renda 1,2 0,9
Familiar 600-1200 2417 2783 1018 0,37 0,87 7 2,37 3
1,4 1,0
1200-3000 5876 5771 2357 0,41 1,02 1 2,49 9
1,8 1,5
Mais que 3000 9320 5905 3156 0,53 1,58 6 2,95 5
Situagdo Nio Chefe 5476 6122 2110 0,35 0,89 1,4 2,60 1,2
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Familiar 3 2

1,6 1,3
Chefe 13310 9641 4916 0,51 1,38 6 2,71 6
Ndo 11 0.8
alfabetizado/lo.incomp 2295 3393 990 0,29 0,68 5’ 2,32 7’
Nivel de 1,3 1,0
Escolarida  1o.compl./20.incomp. ST18 6036 2329 0,39 0.95 6 2,46 6
de 2o.compl/Superior 3005 5731 1417 0,52 142 L6 593 13
incomp. 9 9
1,9 1,5
. 6901 3603 2290 0,64 1,92 3,01
Superior 1 6
1,5 1,2
12 9813 7879 3745 0,48 1,25 6 2,62 3
Numero de 1,6 1,3
moradores  3-5 8023 6907 2952 0,43 1,16 ) 2,72 -
no 1,6 1,6
domicilio  6-10 920 950 317 0,33 0,97 3 2,90 9
1.4 0,9
Maior que 10 30 27 12 0,44 1,11 0 2,50 1
1,3 0,9
0 5660 6346 2360 0,37 0,89 0 2,40 3
1,6 1,3
7358 5852 2702 0,46 1,26 4 2,72 4
Quantidade 13 15
de ) 3744 2373 1272 0,54 1,58 6’ 2,94 6’
automoéveis 18 15
1280 702 433 0,62 1,82 2,96 ’
3 9 6
2,0 1,7
Mais que 3 374 172 120 0,70 2,17 5 3,12 0
1,3 1,2
Outros 1802 2174 698 0,32 0,83 9 2,58 1
Atividade ~ /Posentado/Pensionist o760 10453 3766 0,36 093 ase 12
7218 3136 2562 0,82 2,30 L7 2,82 L4
Ocupado/Estudante ’ ’ 1 ’ 5

Tabela C Medidas descritivas sobre o nimero de viagens estratificado pela principal
ocupacdo do idoso. 1997

- .. Total de Total Idosos Percentual Geral I(‘io‘s 0s que

Ocupacio Principal Viagens de que de Viagem viajaram
Idosos Viajaram Média D.P Média D.P

Profissional liberal 248 80 68 0,85 3,10 2,00 3,65 1,64
Empregador 300 124 98 0,79 2,42 1,88 3,06 1,58
Assalariado sem carteira 421 193 160 0,83 2,18 1,66 2,63 1,46
Funciondrio publico 148 73 59 0,81 2,03 1,43 2,51 1,15
Assalariado com carteira 808 405 338 0,84 2,00 1,31 2,39 1,05
Autdbnomo 1620 817 569 0,70 1,98 1,85 2,85 1,56
Dono de negécio familiar 172 90 64 0,71 191 1,71 2,69 1,42
Trab. doméstico sem 54 35 26 0,74 1,57 101 2,12 043
carteira
Trabalhador familiar 66 42 26 0,62 1,57 1,47 2,54 0,99
Trab. ~doméstico  com g 21 4 0,19 038 081 2,00 0,00

carteira
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Tabela D Medidas descritivas sobre o nimero de viagens estratificado pela principal
ocupacdo do idoso. 2007

Total Total Idosos Idosos que
- .. Percentual Geral . .

Ocupacio Principal de de que de Viagem viajaram

Viagens Idosos Viajaram Média D.P Média D.P
Empregador 869 289 268 0,93 3,01 1,76 3,24 1,60
Profissional liberal 782 278 242 0,87 2,81 2,16 3,23 2,01
Funcionario Publico 486 211 189 0,90 2,30 1,30 2,57 1,10
Assalariado sem carteira 702 312 273 0,88 2,25 1,38 2,57 1,16
Dono de negécio familiar 570 259 195 0,75 2,20 1,80 2,92 1,47
Autébnomo 2652 1249 937 0,75 2,12 1,75 2,83 1,44
A . . 1549 763 613 0,80 2,03 1,42 2,53 1,12

ssalariado com carteira

Trabalhador familiar 95 59 33 0,56 1,61 1,87 2,88 1,60

Tabela E Medidas descritivas sobre o niimero de viagens realizadas estratificadas pelo
modo principal de viagem detalhado. 1997

Idosos que
Mo Pnca de Vg ol ¢ Becntnl s e Prentl o

Média D.P
A Pé 2899 0,315 1012 0,106 2,87 1,42
Dirigindo Automével 2707 0,294 889 0,093 3,05 1,68
Metrd 1054 0,115 379 0,040 2,78 1,47
Onibus 2980 0,324 1205 0,126 2,47 1,20
Outros 550 0,060 212 0,022 2,59 1,55
Passageiro de Auto 1445 0,157 569 0,060 2,54 1,12

Tabela F Medidas descritivas sobre o nimero de viagens realizadas estratificadas pelo
modo principal de viagem detalhado. 2007

Total de Percentual Idosos que Percentual Idosos que viajaram

Modo Principal de Viagem . . o —.
Viagens de Viagem Viajaram de Idoso Média D.P

APé 5445 0,290 1786 0,113 3,05 1,51
Dirigindo Automével 7458 0,397 2339 0,148 3,19 1,72
Metrd 2049 0,109 786 0,050 2,61 1,23
Onibus 4424 0,235 1775 0,113 2,49 1,04
Outros 1312 0,070 521 0,033 2,52 1,12
Passageiro de Auto 3021 0,161 1076 0,068 2,81 1,45
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Tabela G Medidas descritivas sobre o nimero de viagens realizadas a pé estratificadas
pelo motivo que levou o idoso a realizar a viagem a pé. 1997

Total de Percenmtual . Percentual de Idosos _ que
Porque Viajou a pé . de Viagem .. . 9U€ 1dos0 que _viajaram a pé

Viagens P Viajaram . . . .

ape viajou a pe Média D.P

Condugdo Cara 27 0,009 10 0,010 2,700 1,059
Condugio Demora 69 0,024 24 0,024 2,875 1,484
Pequena Distancia 2340 0,807 806 0,796 2,903 1,441
Ponto/Estagio Distante 76 0,026 28 0,028 2,714 1,329
Outros motivos 507 0,175 173 0,171 2,931 1,508

Tabela H Medidas descritivas sobre o nimero de viagens realizadas a pé estratificadas
pelo motivo que levou o idoso a realizar a viagem a pé. 2007

Percentual  Idosos Percentual Idosos que viajaram

.. ) Total de . )

Porque Viajou a pé Viagens d? Viagem a que dfa .Idoso que apé
Viajaram viajouapé Meédia D.P

Condugido Cara 49 0,009 20 0,011 2,45 0,826
Condu¢ao Demora 71 0,013 27 0,015 2,63 1,334
Pequena Distancia 4517 0,830 1453 0,814 3,11 1,551
Ponto/Estagdo Distante 88 0,016 29 0,016 3,03 1,679
Outros motivos 864 0,159 271 0,152 3,19 1,784

Tabela I Caracterizacdo dos grupos formados pela andlise de agrupamento. 1997

Grupos

Variaveis A B C D E F G
(N=1092 (N=1567 (N=2011 (N=1221 (N=863 (N=1068 (N=1724
) ) ) ) ) ) )

Percentual de Viagens 0,002 0,003 0,007 0,009 0,964 0,995 0,996

Sexo = Masculino 0,020 0,505 0,111 0,927 0,124 0,571 0,842
Sexo = Feminino 0,980 0,495 0,889 0,073 0,876 0,429 0,158

Idade = 60-65 anos 0,346 0,307 0,347 0,379 0,475 0,450 0,476
Idade = 65-70 anos 0,218 0,247 0,219 0,277 0,242 0,272 0,277
Idade = 70-75 anos 0,168 0,166 0,180 0,174 0,132 0,172 0,171
Idade = 75-80 anos 0,138 0,151 0,109 0,105 0,096 0,072 0,054
Idade = Maior que 80 0,130 0,130 0,145 0,065 0,055 0,034 0,022

Classe econdmica=A 0,002 0,002 0,089 0,047 0,109 0,019 0,131
Classe econdmica=B 0,049 0,011 0,434 0,336 0,323 0,137 0,499
Classe econdmica=C 0,294 0,197 0,378 0,504 0,337 0,361 0,289
Classe econdmica=D 0,488 0,512 0,082 0,106 0,177 0,357 0,073
Classe econdmica=E 0,168 0,278 0,018 0,007 0,053 0,127 0,008

Renda Familia = Sem

renda 0,147 0,162 0,235 0,272 0,191 0,148 0,239
Renda Familia = 0 -
600 reais 0,529 0,631 0,157 0,203 0,276 0,409 0,121
Renda Familia = 600 -
1200 reais 0,227 0,128 0,178 0,192 0,158 0,210 0,184
Renda Familia = 1200
- 3000 reais 0,076 0,074 0,269 0,227 0,204 0,167 0,232
Renda Familia = Mais
que 3000 reais 0,021 0,005 0,162 0,106 0,172 0,066 0,225
Situacdo = Ndo Chefe 0,946 0,060 0,909 0,026 0,815 0,154 0,055
Situacdo = Chefe 0,054 0,940 0,091 0,974 0,185 0,846 0,945
Nivel de instrucdo =
Nio 0,844 0,838 0,642 0,498 0,574 0,680 0,315

125



alfabetizado/10.incom

p-
Nivel de instru¢do =

lo.compl./20.incomp. 0,102 0,106 0,175 0,202 0,217 0,153 0,177
Nivel de instru¢do =

20.compl./Superior

incomp. 0,039 0,046 0,127 0,135 0,123 0,093 0,207
Nivel de instru¢do =

Superior 0,015 0,010 0,056 0,165 0,087 0,073 0,302
Numero de moradores

=1-2 0,387 0,505 0,199 0,311 0,351 0,448 0,401
Numero de moradores

=35 0,408 0,253 0,541 0,498 0,487 0,349 0,469
Numero de moradores

= 6-10 0,148 0,184 0,244 0,178 0,144 0,175 0,126
Nimero de moradores

= Maior que 10 0,057 0,058 0,016 0,013 0,019 0,027 0,004
Numero de carros=0 0,951 0,965 0,125 0,195 0,337 0,708 0,059
Numero de carros=1 0,039 0,029 0,582 0,576 0,401 0,212 0,537
Nuimero de carros =2 0,006 0,005 0,208 0,164 0,180 0,062 0,240
Nuimero de carros =3 0,003 0,000 0,054 0,042 0,050 0,012 0,110
Nuimero de carros =

Mais que 3 0,001 0,000 0,020 0,017 0,026 0,003 0,052
Atividade = Outros 0,511 0,130 0,425 0,053 0,377 0,089 0,023
Atividade =

Aposentado/Pensionis

ta 0,473 0,761 0,545 0,795 0,432 0,457 0,500
Atividade =

Ocupado/Estudante 0,017 0,109 0,031 0,152 0,191 0,454 0,478
Motivo = Residéncia-

Compras 0,000 0,000 0,001 0,003 0,172 0,168 0,150
Motivo = Residéncia-

Lazer 0,001 0,001 0,001 0,002 0,251 0,148 0,173
Motivo = Residéncia-

Outros 0,001 0,000 0,003 0,001 0,265 0,291 0,318
Motivo = Residéncia-

Saide 0,000 0,000 0,003 0,002 0,255 0,109 0,113
Motivo = Residéncia-

Trabalho Comércio 0,000 0,000 0,000 0,001 0,042 0,093 0,119
Motivo = Residéncia-

Trabalho Servigos 0,000 0,002 0,001 0,001 0,080 0,252 0,258
Motivo = Residéncia-

Educacao 0,000 0,000 0,000 0,001 0,034 0,041 0,056
Motivo = Outro 0,000 0,001 0,001 0,000 0,155 0,172 0,222
Modo Principal = A

Pé 0,001 0,000 0,002 0,004 0,093 0,489 0,075
Modo  Principal =

Pequena Distancia 0,000 0,000 0,000 0,001 0,057 0,408 0,049
Modo Principal =

Condugdo Demora 0,000 0,000 0,000 0,001 0,005 0,010 0,001
Modo Principal =

Ponto/Estagdo

Distante 0,000 0,000 0,000 0,001 0,005 0,013 0,000
Modo Principal =

Coletivo 0,000 0,001 0,004 0,002 0,398 0,570 0,213
Modo Principal =

Metr6 0,000 0,001 0,001 0,000 0,090 0,130 0,069
Modo  Principal = 0,000 0,000 0,003 0,000 0,320 0,445 0,147
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Onibus

Modo Principal
Individual 0,001 0,001 0,002 0,003 0,592 0,085 0,804

Modo Principal
Dirigindo Automével 0,000 0,000 0,000 0,002 0,095 0,025 0,714
Modo  Principal = 0,080
Passageiro de Auto 0,000 0,000 0,000 0,000 0,473 0,044

Tabela J Caracterizacdo dos grupos formados pela andlise de agrupamento. 2007

Grupos

Variaveis A B C D E F G
(N=1835) (N=965) (N=1943) (N=2875) (N=1166) (N=4565) (N=2414)

Percentual de Viagens 0,004 0,004 0,006 0,008 0,009 0,999 0,999

Sexo = Masculino 0,530 0,603 0,113 0,174 0,702 0,538 0,372
Sexo = Feminino 0,470 0,397 0,887 0,826 0,298 0,462 0,628

Idade = 60-65 anos 0,252 0,153 0,320 0,259 0,336 0,431 0,395
Idade = 65-70 anos 0,199 0,189 0,176 0,202 0,205 0,234 0,237
Idade = 70-75 anos 0,162 0,197 0,139 0,184 0,173 0,148 0,186
Idade = 75-80 anos 0,180 0,227 0,140 0,175 0,118 0,111 0,110
Idade = Maior que 80 0,207 0,234 0,225 0,180 0,168 0,075 0,072

Classe econdmica=A 0,217 0,000 0,291 0,000 0,001 0,309 0,002
Classe econdmica=B 0,767 0,011 0,656 0,041 0,301 0,568 0,115
Classe econdmica=C 0,014 0,316 0,051 0,793 0,691 0,110 0,689
Classe econdmica=D 0,002 0,623 0,002 0,157 0,006 0,012 0,184
Classe econdomica=E 0,000 0,050 0,000 0,008 0,001 0,001 0,011

Renda Familia = Sem

renda 0,008 0,005 0,006 0,015 0,005 0,007 0,007
Renda Familia = 0 -

600 reais 0,008 0,369 0,006 0,112 0,028 0,020 0,143
Renda Familia = 600 -

1200 reais 0,039 0,594 0,019 0,340 0,095 0,051 0,324
Renda Familia = 1200

- 3000 reais 0,303 0,028 0,240 0,501 0,806 0,271 0,457
Renda Familia = Mais

que 3000 reais 0,641 0,004 0,729 0,032 0,065 0,650 0,070
Situacdo = Ndo Chefe 0,261 0,029 0,862 0,565 0,194 0,303 0,294
Situacdo = Chefe 0,739 0,971 0,138 0,435 0,806 0,698 0,706
Nivel de instru¢do =

Nao

alfabetizado/10.incom

p. 0,033 0,501 0,180 0,447 0,210 0,060 0,288

Nivel de instru¢do =

lo.compl./20.incomp. 0,219 0,458 0,416 0,420 0,740 0,231 0,523
Nivel de instru¢do =

20.compl./Superior

incomp. 0,252 0,040 0,240 0,108 0,040 0,227 0,155
Nivel de instru¢do =
Superior 0,497 0,001 0,164 0,026 0,010 0,483 0,034
Nuimero de moradores
=1-2 0,647 0,820 0,193 0,544 0,202 0,505 0,589
Nimero de moradores
=3-5 0,315 0,142 0,722 0,336 0,759 0,459 0,349
Nimero de moradores
=6-10 0,038 0,033 0,086 0,117 0,036 0,036 0,058
Nimero de moradores
= Maior que 10 0,000 0,005 0,000 0,003 0,003 0,000 0,004
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Numero de carros=0 0,204 0,886 0,055 0,782 0,365 0,111 0,757
Numero de carros=1 0,489 0,103 0,491 0,201 0,546 0,473 0,218
Numero de carros=2 0,192 0,002 0,329 0,010 0,067 0,270 0,017
Nuimero de carros=3 0,061 0,001 0,079 0,000 0,006 0,093 0,003
Nimero de carros =

Mais que 3 0,013 0,000 0,015 0,000 0,000 0,026 0,000
Atividade = Outros 0,031 0,008 0,362 0,226 0,061 0,089 0,115
Atividade =

Aposentado/Pensionist

a 0,876 0,974 0,566 0,738 0,811 0,498 0,606
Atividade =

Ocupado/Estudante 0,093 0,018 0,072 0,036 0,128 0,413 0,279
Motivo ODDO =

Residéncia-Compras 0,002 0,001 0,002 0,001 0,000 0,193 0,212
Motivo ODDO =

Residéncia-Lazer 0,000 0,001 0,001 0,002 0,000 0,165 0,148
Motivo ODDO =

Residéncia-Outros 0,001 0,000 0,002 0,002 0,002 0,334 0,280
Motivo ODDO =

Residéncia-Satide 0,001 0,001 0,001 0,001 0,000 0,170 0,197
Motivo ODDO =

Residéncia-Trabalho

Comércio 0,001 0,000 0,000 0,000 0,003 0,069 0,052
Motivo ODDO =

Residéncia-Trabalho

Servigos 0,000 0,001 0,001 0,001 0,003 0,280 0,180
Motivo ODDO =

Residéncia-Educacdo 0,000 0,000 0,001 0,000 0,003 0,049 0,048
Motivo ODDO =

Outro 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001 0,249 0,124
Modo Principal = A Pé 0,001 0,002 0,004 0,005 0,003 0,188 0,374
Modo  Principal =

Pequena Distancia 0,000 0,000 0,002 0,002 0,001 0,157 0,301
Modo  Principal =

Condu¢ao Demora 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,003 0,006
Modo  Principal =

Ponto/Estagao Distante 0,001 0,000 0,001 0,000 0,000 0,001 0,010
Modo  Principal =

Coletivo 0,001 0,000 0,002 0,001 0,005 0,201 0,687
Modo  Principal =

Metrd 0,001 0,000 0,000 0,000 0,004 0,091 0,152
Modo  Principal =

Onibus 0,001 0,000 0,002 0,000 0,001 0,117 0,511
Modo  Principal =

Individual 0,002 0,002 0,002 0,002 0,001 0,746 0,056
Modo  Principal =

Dirigindo Automével 0,001 0,000 0,001 0,000 0,001 0,507 0,010
Modo  Principal =

Passageiro de Auto 0,000 0,001 0,001 0,001 0,000 0,219 0,030
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