Efetividade do transporte publico gratuito
para inclusao de pessoas idosas (Sao Paulo)

Effectiveness of free public transport

for the inclusion of older people (Sdo Paulo)

Resumo

0O envelhecimento da populagdo mundial acirra as
discussdes sobre a inadequagdo das cidades as suas
necessidades. A gratuidade no transporte publi-
co nao basta para proporcionar maior inclusdo da
pessoa idosa. Este artigo visa apresentar reflexdes
acerca da efetividade do transporte publico gratui-
to para a inclusdo de pessoas idosas na cidade de
Sdo Paulo. Realizaram-se uma pesquisa qualitati-
va, exploratdria, e um levantamento documental.
Como resultado, sugerem-se itens complementa-
res a implementagdo da gratuidade no transporte
publico para pessoas idosas, relativos a politicas
publicas, infraestrutura, sistemas de transporte,
educagdo e incorporagdo de tecnologias. Conclui-
-se que essas sugestdes contribuem para a propo-
sicdo de aspectos a serem enderegados em estudos
futuros e no novo Marco Legal do Transporte Publi-
co Coletivo, visando a cidades mais inclusivas.
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Abstract

The aging of the world population intensifies
discussions about the inadequacy of cities to meet
the needs of older people. Free public transport
is not enough to provide greater inclusion for this
age group. This article aims to present reflections
on the effectiveness of free public transport for
the inclusion of older people in the city of Sdo
Paulo. Qualitative, exploratory research and a
documentary survey were carried out. As a result,
complementary items are suggested for the
implementation of free public transport for older
people, relating to public policies, infrastructure,
transport systems, education, and incorporation of
technologies. It is concluded that these suggestions
contribute to the proposition of aspects to be
addressed in future studies and the new Legal
Framework for Collective Public Transport, aiming
at more inclusive cities.
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Envelhecimento global
e crescente urbanizagdo

Em novembro de 2022, a populagdo mundial
atingiu a marca de 8 bilhdes de pessoas e, se-
gundo estimativas da Organizacdo das NagOes
Unidas (ONU), atingira cerca de 10 bilhdes até
2050, com 70% vivendo em cidades (Organi-
zacdo das NagOes Unidas, 2022). Em paralelo,
observa-se um aumento da sua longevidade,
com estimativas que, em 2050, haja mais de
1,5 bilhdo de pessoas idosas em todo o mun-
do (ibid.). No Brasil, segundo dados de 2010,

7,3% dos 194,7 milhGes de habitantes eram
pessoas idosas e 24,7%, jovens (0 a 14 anos)
(Bonifacio e Guimardes, 2021). Para 2100, es-
tima-se uma redugdo da populagdo para 156,4
milhdes de brasileiros, com drastica mudanca
no quadro anterior: 40% de pessoas idosas e
9% de jovens.

A publicacdo Envelhecimento ativo: uma
politica de saude (Organizagdo Mundial da
Saude, 2005) afirma que a forma como ocor-
re o envelhecimento é resultante de mdultiplos
fatores determinantes (Figura 1), presentes na
realidade do individuo, bem como das familias
e nagoes.

Figura 1 — Determinantes do envelhecimento ativo
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Fonte: adaptado de Organizagdo Mundial da Saude (2005).
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No determinante “ambiente fisico” (Figu-
ra 1), entre outros fatores, incluem-se as condi-
¢Oes ofertadas a mobilidade segura da pessoa
idosa e o transporte publico. Preconizam-se
servigos acessiveis, inclusive sob o aspecto fi-
nanceiro, para que todas as pessoas possam
participar ativamente da sociedade a qual per-
tencem. No entanto, embora defendida e res-
guardada em inumeros contextos, conforme
exposto Nnos itens que se seguem, a gratuidade
no transporte publico ndo basta para propor-
cionar maior inclusdo da pessoa idosa em sua
cidade e sociedade.

Dado esse contexto, este artigo tem por
objetivo apresentar reflexdes relativas a efetivida-
de da gratuidade no transporte publico para a in-
clusdo de pessoas idosas na cidade de Sdo Paulo.

Para tal, realizou-se uma pesquisa de
abordagem qualitativa, visando ao aprofun-
damento da compreensdo de um determina-
do contexto, classificada como exploratdria
quanto aos seus objetivos (Silveira e Cérdova,
2009). Quanto aos procedimentos, realizou-se
um levantamento bibliografico e documental,
apresentando-se estudos legais pertinentes,
em suas varias instancias.

Visando-se apresentar maiores subsidios
acerca do contexto estudado, prossegue-se
com a descri¢do do projeto global criado pela
OMS, Cidades e comunidades amigas das pes-
soas idosas (Opas/OMS, 2005).
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Cidades e comunidades
amigas das pessoas idosas

Segundo dados da OMS, 61,25% das pessoas
com mais de 60 anos vivem em dreas urbanas.
As cidades ndo estdo preparadas para atender
as necessidades de popula¢des mais longevas.
Elas necessitam de ambientes que |hes ofere-
¢am apoio e capacitagdo, compensando mini-
mamente as mudangas sociais e fisicas decor-
rentes do envelhecimento. Visando enderecar
essas questdes, a OMS criou o projeto global
Cidades e comunidades amigas das pessoas
idosas (ibid.).

Esse projeto global teve origem em ju-
nho de 2005 e foi desenvolvido na sede da
OMS (Genebra, Suica) pelo médico brasileiro,
Alexandre Kalache, e por Louise Plouffe, am-
bos pesquisadores em envelhecimento e lon-
gevidade. Para que se chegasse a um conjunto
de caracteristicas e praticas aderentes a defi-
nicdo desse tipo de cidade, implementou-se
um protocolo de investigacdo em 33 cidades,
de vdrias partes do mundo (Plouffe e Kalache,
2010). Consultaram-se pessoas idosas, presta-
dores de cuidados e servigos, chegando-se ao
modelo do Guia global das cidades amigas das
pessoas idosas (Organizacdo Mundial de Sau-
de, 2007). Investigaram-se oito areas (Figura
2) para que se pudesse apurar o quanto uma
cidade é, de fato, amiga das pessoas idosas,
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Figura 2 — Cidade amiga do idoso: areas a considerar
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Fonte: Organizagdo Mundial da Saude (2007).

bem como os aspectos que requerem maior
atencdo do poder publico. Observa-se, entre
elas, a area de transportes.

Cidades e comunidades amigas das pes-
soas idosas, como o nome indica, sdo aquelas
que adaptam seus servigos e infraestruturas
as necessidades dessas pessoas, tornando-se

710

mais acessiveis e inclusivas. Elas enfatizam a
qualidade de vida dessa parcela da populagdo,
oferecendo condigdes que favoregam o enve-
Ihecimento sauddvel. No Brasil, ha programas
aderentes ao projeto global “Cidades amigas
das pessoas idosas”, promovendo a¢des nessa
direcdo em varios locais.
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Programas “Cidade amiga
doidoso” e “Sao Paulo
amigo do idoso”

Em 21 de agosto de 2019, foi aprovado, pelo
Senado Federal, o projeto de lei n. 402/2019,
que criava o programa “Cidade amiga do
idoso”, com o objetivo de incentivar os munici-
pios a adotarem medidas aderentes ao progra-
ma para o envelhecimento saudavel da OMS
(Brasil — Senado Federal, 2019), relacionadas
a aspectos como transporte, moradia e saude.
Os municipios que o fazem recebem o titulo de
“Cidade amiga do idoso”, outorgado pelo Con-
selho Nacional do Idoso.

No estado de S3do Paulo, criaram-se o
programa “Sao Paulo amigo do idoso” e o se-
lo “Amigo do idoso”, pelo decreto n. 58.047,
de 15 de maio de 2012 (Sdo Paulo (Estado) —
Secretaria do Desenvolvimento Social, 2021),
sob coordenagdo da Secretaria de Desenvolvi-
mento Social. Remete-se a ela uma Comissdo
Intersecretarial das Secretarias de Estado, que
aborda todos os aspectos relativos a vida do ci-
dadao, inclusive os transportes metropolitanos.
Os municipios devem cumprir uma série de re-
quisitos para a promocao de: seis agoes obriga-
térias (para obtengdo do Selo Inicial); mais trés
acoes obrigatorias e trés eletivas (Selo Interme-
didrio) e mais duas a¢Oes obrigatdrias (Selo Ple-
no), detalhadas no website do programa (Sao
Paulo (Estado) — Secretaria de Direitos Huma-
nos e Cidadania, 2019). A sua redacgdo sofreu
inUmeras altera¢des desde sua criagdo, por
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meio de nove atos normativos, sendo a ultima
delas relativa a inclusdo do Projeto “Longevida-
de”, por meio do decreto n. 66.347, de 16 de
dezembro de 2021 (Sdo Paulo (Estado), 2021).

A capital paulista aderiu ao programa
em 18 de dezembro de 2017 (Sdo Paulo (Mu-
nicipio) — Secretaria Especial de Comunicagdo,
2017), tendo recebido o selo Pleno amigo do
idoso em novembro de 2020 (Sdo Paulo (Mu-
nicipio) — Secretaria Municipal de Direitos Hu-
manos e Cidadania, 2020). No ambito do trans-
porte e mobilidade, destaca-se o beneficio de
gratuidade no transporte publico, proporcio-
nado pelo Bilhete Unico Especial a 1,6 milhdo
de pessoas idosas (60 anos de idade ou mais),
segundo dados da SPTrans.

Gratuidade e alinhamento
aos ODS

Embora todos os 17 Objetivos do Desenvolvi-
mento Sustentdvel (ODS) da ONU (Organizagdo
das NagOes Unidas, 2015) estejam inter-rela-
cionados, a gratuidade do transporte publico
para a pessoa idosa guarda especial alinhamen-
to com os objetivos destacados no Quadro 1.
Percebe-se uma convergéncia entre as
referéncias citadas, para que se proporcionem
condi¢des de mobilidade que contribuam para
o envelhecimento ativo da populagao.
Apresentam-se, a seguir, os marcos legais
referentes a gratuidade no transporte publico pa-
ra a pessoa idosa, elencados cronologicamente.
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Quadro 1 — Gratuidade no transporte publico para a pessoa idosa
e seu alinhamento com os ODSs

0oDSs

Itens pertinentes

Comentarios

ODS 1 - Erradicagdo da
pobreza

Erradicar a pobreza em
todas as formas, em
todos os lugares

1.4 Até 2030, garantir que todos os
homens e mulheres, particular-
mente os pobres e vulneraveis,
tenham direitos iguais aos recursos
econémicos, bem como o acesso

a servigos basicos, propriedade

e controle sobre a terra e outras
formas de propriedade, heranga,
recursos naturais, novas tecnologias
apropriadas e servigos financeiros,
incluindo microfinangas.

1.5 Até 2030, construir a resiliéncia
dos pobres e daqueles em situagdo
de vulnerabilidade e reduzir a ex-
posicdo e a vulnerabilidade destes
a eventos extremos relacionados
com o clima e outros choques e
desastres econdmicos, sociais e
ambientais.

No item 1.4, preconiza-se a garantia do “acesso a servigos
basicos” de “todos os homens e mulheres, particularmente os
pobres e vulneraveis”, e, no item 1.5, o foco é a promogdo da
resiliéncia desses mesmos grupos sociais. Segundo Costa et al.
(2018), ha muitas definigdes para a vulnerabilidade social. No
entanto, varios autores consideram-na associada a pobreza, e
esta, a muitos outros fatores além das condigdes financeiras do
individuo, como o acesso aos servigos basicos e publicos, os graus
de liberdade individual e politica proporcionados pela sociedade
e a qualidade do meio ambiente. Ou seja, fatores associados a
qualidade de vida e bem-estar. Sendo assim, pode-se considerar
que parte da populagdo idosa se encontra em situagdo de
vulnerabilidade social, dependendo de outrem para a sua sobre-
vivéncia e participagdo na sociedade, na qual tem baixa represen-
tatividade. Esses fatores, entre outros, ameagam constantemente
a resiliéncia da pessoa idosa, conforme observado claramente
durante a pandemia da covid-19 (Romero et al., 2022).

A gratuidade no transporte publico é um dos fatores que
contribuem para que a pessoa idosa tenha acesso, sem 6nus a
ela e/ou aos seus cuidadores e responsaveis, a oportunidades e
servigos, permitindo maior participagdo social.

O ODS 3 estd intimamente ligado a promogdo do envelhecimento
ativo e saudavel, preconizado pela ONU e OMS, conforme ja
apresentado. O acesso da pessoa idosa aos servigos de saude e
locais que promovam o seu bem-estar também passa por seu
acesso aos modos de transporte, que contribuam para a sua
mobilidade e o seu direito a cidade, como qualquer cidadao.

ODS 3 -Saude e
Bem-Estar

Garantir o acesso a
saude de qualidade e
promover o bem-estar
para todos, em todas as
idades

Mensagem de cunho geral

O ODS 3 esta intimamente ligado a promog&o do envelhecimento
ativo e saudavel, preconizado pela ONU e OMS, conforme ja
apresentado. O acesso da pessoa idosa aos servigos de saude e
locais que promovam o seu bem-estar também passa por seu
acesso aos modos de transporte, que contribuam para a sua
mobilidade e o seu direito a cidade, como qualquer cidad&o.

ODS 10 - Redugdo das
desigualdades
Reduzir as desigual-
dades no interior dos
paises e entre paises

10.2 Até 2030, empoderar e pro-
mover a inclusdo social, econémica
e politica de todos, independente-
mente da idade, género, deficién-
cia, raga, etnia, origem, religido,
condigdo econdmica ou outra.

O item 10.2 deste ODS deixa clara a sua prioridade, que é
promover a inclusdo de todos. Portanto, incluem-se, aqui, as pes-
soas idosas, cuja participagdo na sociedade sera fomentada, em
alinhamento com o envelhecimento ativo e saudavel.

ODS 11 - Cidades e co-
munidades sustentaveis
Tornar as cidades e co-
munidades mais inclusi-
vas, seguras, resilientes
e sustentaveis

11.2 Até 2030, proporcionar o
acesso a sistemas de transporte
seguros, acessiveis, sustentdveis e a
preco acessivel para todos, melho-
rando a seguranca rodoviaria por
meio da expansdo dos transportes
publicos, com especial atengdo
para as necessidades das pessoas
em situagdo de vulnerabilidade,
mulheres, criangas, pessoas com
deficiéncia e idosos.

O item 11.2 deste ODS foca na acessibilidade aos sistemas de
transporte, inclusive sob o aspecto financeiro, o que esta direta-
mente ligado a sua gratuidade.

Fonte: os autores, baseados em Organizagdo das Nagdes Unidas (2015).

712

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 707-726, maio/ago 2024



Efetividade do transporte pUblico...

Marcos legais
nas varias instancias

No que concerne as politicas publicas relativas
ao transporte publico para as pessoas idosas,
cabe ressaltar os marcos legais e regulatérios
que resguardam os seus direitos.

Apresenta-se, no Quadro 2, uma linha do
tempo da legislacdo pertinente, a ser detalhada
na sequéncia.

Estatuto da Pessoa Idosa (2003)

Em 12 de outubro de 2003, sancionou-se, no
Brasil, a lei n. 10.741, instituindo o Estatuto
da Pessoa Idosa,’ cujo objetivo é “regular os

direitos assegurados as pessoas com idade
igual ou superior a 60 (sessenta) anos” (Bra-
sil, 2003). Em relagdo ao acesso ao transporte
publico, destaca-se o artigo 399, do Capitulo
X — Do Transporte: “Art. 392: Aos maiores de
65 (sessenta e cinco) anos fica assegurada a
gratuidade dos transportes coletivos publicos
urbanos e semiurbanos, exceto nos servigos
seletivos e especiais, quando prestados parale-
lamente aos servigos regulares”.

Lei estadual n. 15.187/2013

No dia 30 de outubro de 2013, sancionou-
-se a lei n. 15.187 no Estado de Sdo Paulo,
autorizando a gratuidade no Metrg, trens da
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos

Quadro 2 — Linha do tempo resumindo a legislacdo pertinente ao pais,
estado e municipio de S3o Paulo, relativa a gratuidade
para a pessoa idosa no transporte publico

19/10/2003 Lein.10.741

Legislagdo
federal

v

Art. 392: Aos maiores de 65 anos fica assegurada a
gratuidade dos transportes coletivos publicos urbanos e
semiurbanos, exceto nos servigos seletivos e especiais,
quando prestados paralelamente aos servigos regulares.

30/10/2013 Lein. 15.187

Legislagdo
estadual

Autoriza a gratuidade no Metr6, trens da Companhia
Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e 6nibus da
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU),
as pessoas com 60 anos de idade ou mais.

16/12/2013 Lein.15.912

Isenta do pagamento de tarifa nas linhas urbanas de
Onibus, no ambito do municipio de Sdo Paulo, as pessoas
idosas com idade igual ou superior a 60 anos.

22/9/2019 Decreto n. 58.639

Legislagdo
municipal

Consolida e atualiza o Bilhete Unico, fornecido pela
empresa Sdo Paulo Transportes (SPTrans).

31/12/2020 Decreto n. 60.037

<[] ~| =~

Retira o beneficio da gratuidade do transporte publico co-
letivo, das pessoas idosas com idades entre 60 e 64 anos.

28/10/2022 Projeto de Lei n. 608/2022

estadual

Concede a gratuidade no transporte publico as pessoas
idosas na faixa etaria entre 60 e 65 anos, em situagdo de
pobreza ou extrema pobreza, cadastradas no CadUnico, a
partir de 19/1/2023

Legislagdo

15/12/2022 Lein.17.611

<l =

Concede a gratuidade nos trens da CPTM e no Metro para
todas as pessoas idosas na faixa etdria entre 60 e 65 anos.

Fonte: os autores.
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(CPTM) e 6nibus da Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos (EMTU), as pessoas com
60 anos de idade ou mais (Sdo Paulo (Estado) —
Portal do Governo, 2013). Com essa ampliagdo
da gratuidade, as viagens de pessoas idosas
nos modos sobre trilhos mais que dobraram
no periodo entre o final de 2013 e 2015, pas-
sando de 10,2 para 24,8 milh3es, nos trens da
CPTM, e de 24,5 para 50,5 milh&es no Metro
(Shores, 2022).

Lei municipal n. 15.912/2013

Em 16 de dezembro de 2013, promulgou-se a
lei n. 15.912, dispondo sobre a isen¢do do pa-
gamento de tarifa nas linhas urbanas de 6ni-
bus, no ambito do municipio de Sdo Paulo, as
pessoas idosas com idade igual ou superior a
60 anos (Sdo Paulo (Municipio), 2013).

Decreto municipal n. 58.639/2019

No decreto municipal n. 58.639 de 22 de feve-
reiro de 2019 (Sdo Paulo (Municipio), 2019), re-
ferente a consolidagdo e atualizagdo do Bilhete
Unico, fornecido pela empresa S3o Paulo Trans-
portes (SPTrans), ainda se observava a gra-
tuidade concedida pela lei n. 15.912 de 2013.
As linhas do tempo para os periodos de 1993
a 2013 e 2013 a 2019 (Figura 3) sumarizam as
gratuidades aos varios modos de transporte
publico, na cidade de Sao Paulo, conferidas, as
pessoas idosas, em fungdo do género e faixa
etaria (Vieira, 2019).
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Decreto municipal n. 60.037/2020

Em 30 de dezembro de 2020, retirou-se o bene-
ficio da gratuidade do transporte publico coleti-
vo das pessoas idosas com idades entre 60 e 64
anos, por meio do decreto municipal n. 60.037
(Sdo Paulo (Municipio), 2020).

Audiéncia publica municipal (2021)

Em 11 de maio de 2021, a Comissao Extraor-
dindria do Idoso e de Assisténcia Social, da
Camara Municipal de Sdo Paulo, realizou uma
Audiéncia publica virtual para debater os im-
pactos do fim da gratuidade concedida as pes-
soas idosas entre 60 e 64 anos, no transporte
publico da capital. Uma das colocagdes teve
como base que os impactos sociais seriam mui-
to superiores aos financeiros: cerca de 850 mil
paulistanos ocupavam essa faixa etdria, com
60% deles trabalhando de forma precaria (sem
o vale-transporte e outros direitos trabalhis-
tas), e contribuia com mais de 50% do orga-
mento familiar. Ou seja, a retirada do beneficio
impactaria em cerca de 30% ao més o rendi-
mento desses cidaddos (Monteiro, 2021).

Anuncio governo municipal (2022)

Em 26 de setembro de 2022, o governo mu-
nicipal de Sdo Paulo anunciou que as pessoas
idosas, na faixa entre 60 e 64 anos, presentes
no Cadastro Unico ou CadUnico (Brasil, 2022),
seriam contempladas com a gratuidade nos
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onibus municipais, a partir de 12 de janeiro de
2023 (Sdo Paulo (Municipio) — Secretaria Espe-
cial de Comunicagdo, 2022).

Projeto de lei estadual n. 608/2022

Em 28 de outubro de 2022, tramitava, em ca-
rater de urgéncia, o projeto de lei n. 608/2022,
de autoria do entdo governador do estado de
Sao Paulo, que propunha a concessdo da gra-
tuidade em trens da CPTM e no Metrd, a partir
de 12 de janeiro de 2023, as pessoas na faixa
entre 60 e 65 anos, cadastradas no CadUnico
(Sdo Paulo (Estado), 2022).

Lei estadual n. 17.611/2022

Em 15 de dezembro de 2022, ap6s mudangas
no projeto de lei n. 608/2022, promulgou-
-se a lein. 17.611, concedendo a gratuidade
nos trens da CPTM e no Metro para todas
as pessoas idosas na faixa etaria entre 60 e
65 anos (Sdo Paulo (Estado), 2022). A partir
dessa mesma data, retomou-se a gratuidade
nos 6nibus da capital paulista, para os ido-
sos na faixa etdria de 60 a 64 anos, suspen-
sa desde janeiro de 2021 (SPTrans, 2022). A
retomada resultou de decisdo do Tribunal de
Justica de Sdo Paulo, que considerou aquela
medida inconstitucional.

Figura 3 — Linhas do tempo com gratuidades do transporte publico,
na cidade de S3o Paulo, conferidas as pessoas idosas de acordo com género e faixa etdria

GENERO ‘ 1993 - 2013
MULHERES | INELEGIVEL ELEGIVEL ONIBUS  ELEGIVEL TODOS MODOS
|
HOMENS | INELEGIVEL ELEGIVEL TODOS MODOS
50 55 60 65 70
IDADE
GENERO 2013 -2019
MULHERES INELEGIVEL ELEGIVEL TODOS MODOS
HOMENS INELEGIVEL ELEGIVEL TODOS MODOS
50 55 60 65 70
IDADE

Fonte: adaptado de Vieira (2019).
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Analise e discussao

Estudo realizado pelo Sistema de Informa-
¢Oes da Mobilidade Urbana, da Associagdo
Nacional de Transportes Publicos (ANTP) em
533 cidades brasileiras (Associagdo Nacional
de Transportes Publicos, 2018), relata que o
indice de Mobilidade Urbana (IMU) é de 1,65
viagem por habitante ao dia. Embora a pes-
quisa Origem-Destino realizada em 2017 pelo
Metrd, na Regido Metropolitana de Sdo Paulo
(RMSP), tenha apontado um aumento do IMU
de 1,95, em 2007, para 2,02 viagens/dia/habi-
tante, em 2017 (média para a RMSP) (Pilotto
e Novaski, 2023), observa-se o contraste em
relagdo a grandes cidades de paises mais de-
senvolvidos, em que o IMU se aproxima de 4.
Nas populagdes mais vulneraveis, a prioridade
dos deslocamentos ocorre por motivos de sau-
de, trabalho, escola ou creche. Excluidas essas
motivagOes, o IMU apurado pela ANTP foi de
0,72, evidenciando as dificuldades de acesso
ao transporte publico. Pode-se inferir que, sem
a gratuidade do transporte publico, o impacto
aquelas pessoas idosas mais vulneraveis e que
dependem de suas familias seria ainda maior.
Quando se trata da gratuidade do trans-
porte publico, concedida a alguns grupos es-
pecificos da sociedade, ha que se considerar a
questdo dos chamados subsidios cruzados. Eles
se referem ao financiamento de gratuidades
pelos usudrios pagantes, o que, obviamente,
se reflete no prego da tarifa. Estudo intitulado
“Envelhecimento populacional, gratuidades
no transporte publico e seus efeitos sobre as
tarifas na Regido Metropolitana de S3o Paulo”
(Pereira et al., 2015), apresentou os resulta-
dos da Pesquisa Origem-Destino referente a
Regido Metropolitana de Sdo Paulo (realizada
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pelo Metro em 2007), bem como as proje¢des
demograficas realizadas pelo Instituto Brasi-
leiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e pela
Fundagdo Sistema Estadual de Andlise de Da-
dos (Seade), para 2020, 2030 e 2050, relativas
ao envelhecimento progressivo da populagdo
na regido, considerando-se a manutengao dos
subsidios cruzados. Embora a época do estu-
do ndo houvesse a perspectiva da pandemia
da covid-19, os resultados mostraram que,
em 2020, o envelhecimento populacional ndo
traria grandes variagOes a quantidade e a com-
posicdo das viagens por idade, ndo gerando im-
pactos no valor da tarifa. No entanto, para 2030
e 2050, as previsdes apontaram um aumento
consideravel na proporgdo de passageiros com
tarifa zero, o que podera levar a um aumento
da tarifa de 10% e 20%, respectivamente. Po-
de-se inferir que os impactos venham a ser ex-
pressivos, considerando-se que, em 2017, 10%
do total de viagens por 6nibus em Sdo Paulo
eram realizadas por pessoas idosas, com tarifa
zero. Elas totalizavam 14,8 milhdes de viagens
ao més, a um valor correspondente a R$1 bi-
Ihdo ao ano (Vieira, 2019). Estudos dessa natu-
reza fomentam as discussdes sobre o quanto os
usudrios pagantes sdo onerados pelas gratuida-
des e como é necessdrio que se reveja 0 mode-
lo atual, baseado em subsidios cruzados, entre
outros aspectos insustentaveis.

No mesmo estudo, Vieira (ibid.) avaliou
os efeitos da gratuidade do transporte publico
sobre o comportamento de viagem das pes-
soas idosas, nas cidades de S3o Paulo e Belo
Horizonte. O autor constatou que nem todas
aquelas com 65 anos ou mais utilizam o benefi-
cio, porque hd uma parcela de melhor condicdo
socioeconOmica que paga pelo transporte (o
que minimiza o impacto sobre os usudrios pa-
gantes). Em geral, essas pessoas tém um maior
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nivel de escolaridade, possuem condicGes para
ter um veiculo prdprio e emprego, apresentan-
do, portanto, um perfil bem distinto da maior
parte do grupo que usufrui do beneficio. No
caso desse grupo, considera-se também que
possa haver uma certa dificuldade para a solici-
tagdo do beneficio junto ao 6rgdo competente,
que exige o preenchimento de um formulario e
o fornecimento de um documento de identida-
de valido. Na parcela de pessoas idosas usua-
rias da tarifa zero, com ensino médio completo
e/ou possuidoras de um veiculo, ndo se obser-
vou a troca do seu uso pelo transporte publico.
Constatou-se uma diminuigdo das viagens a pé,
substituidas por pequenas viagens realizadas
por transporte publico, com vistas ao acesso
aos servicos e as oportunidades ofertados nos
bairros em que vivem, normalmente com mais
opgBes. Esse efeito ndo é interessante, nem do
ponto de vista da saude da pessoa idosa, em
que a mobilidade ativa tem sua contribuicao,
nem das externalidades causadas pelo trafe-
go de automdveis. No caso das pessoas mais
carentes, a gratuidade proporcionou o acesso
a maior gama de servicos e oportunidades.
Concluindo, Vieira (ibid.) observou que o sub-
sidio ao transporte publico pode incrementar
as viagens dos beneficidrios em 27,3%, sendo
0 maior impacto sobre aqueles em pior condi-
¢do socioecondmica. Infere-se que, além dos
aspectos de inclusao social proporcionados por
maior mobilidade, o subsidio ao transporte pu-
blico possa impactar diretamente no IMU apre-
sentado anteriormente. O estudo apontou,
ainda, que ndo houve redugdo no nimero de
viagens feitas por automdveis e, portanto, nas
externalidades do trafego.

Em certa medida, o estudo de Fatima et
al. (2020) dialoga com o estudo anterior. Isso
porque, ele se baseia na revisdo da literatura
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cientifica, tendo por objetivos compreender os
padrdes de viagens entre a populagdo idosa,
as preferéncias relativas aos modos de trans-
porte, e sintetizar solugbes de infraestrutura
associadas as suas viagens, entre outros (ibid.).
Os mais de cem estudos de acessibilidade ao
transporte para pessoas idosas foram classifica-
dos em quatro categorias principais (Figura 4):
Social e de transporte, Melhoria da infraestru-
tura, indice de acessibilidade e Escolha do mo-
do de transporte.

A primeira delas, Social e de transporte,
refere-se a artigos que abordam o estilo de vida
da pessoa idosa, padrdes de viagem e destinos,
bem como suas preferéncias em relagdo aos
modos de transporte. Na categoria Incremen-
to da infraestrutura, incluem-se artigos que
tratam das solugles de infraestrutura relativas
a mobilidade das pessoas idosas. Em indice
de acessibilidade, encontram-se estudos que
abordam indices de acessibilidade a caminha-
bilidade e ao transporte publico sendo, neste
caso, classificados por metodologias baseadas
em distancia ou tempo.

Cabe destacar aqui o conceito de cami-
nhabilidade ou walkability (Bradshaw, 1993),
associado ao grau de adequacdo das calgadas
aos deslocamentos a pé, ou seja, 0 quanto elas
proporcionam, aos pedestres, um caminhar
seguro e confortavel, estimulando-os (ou néo)
a mobilidade ativa, especialmente para aces-
so ao transporte publico e deste para os seus
destinos (primeira e ultima milhas). Implica,
ainda, o investimento de recursos destinados
a reestruturacgdo da infraestrutura fisica que,
para além de calgadas adequadas e atrativas,
inclui mobilidrio urbano apropriado, espacos
estimulantes e boa sinalizacdo, entre outros
fatores. Finalmente, na categoria Escolha do
modo de transporte, encontram-se artigos que
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apresentam modelos matematicos retratando
padrdes de escolhas. A revisdo realizada mos-
trou que o comportamento de viagem das pes-
soas idosas estd muito associado as caracteris-
ticas dos locais onde vivem, incluindo-se ques-
tdes geograficas da sua cidade, disponibilidade
de transporte publico, principais finalidades de
cada viagem e custos envolvidos.

Embora limitado a apenas 100 pessoas
idosas, o estudo realizado por Lage et al. (2020)
evidenciou outros fatores que impactam o en-
velhecimento ativo, no que concerne ao conta-
to mais amplo da pessoa idosa com a cidade.

Com relagdo ao seu comportamento de via-
gem, os modos de transporte preferidos sdo o
transporte publico e os automadveis. Das pes-
soas entrevistadas, 82% utilizam o transporte
publico pela facilidade de uso em relagdo ao
local onde moram, corroborando as apuragdes
de Fatima et al. (2020), e 41% consideram esse
transporte de boa qualidade. No entanto, 20%
tém dificuldade para entrar e sair dos veiculos,
especialmente dos Onibus, devido a altura dos
degraus e as catracas apertadas, isso somado
aos fatores intrinsecos ao envelhecimento. 39%
necessitam sentar-se no transporte publico,
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Figura 4 — Estudo de acessibilidade sustentavel no transporte para pessoas idosas

Estudo de acessibilidade sustentavel
no transporte para pessoas idosas

Escolha do
modo de
transporte

Social e de
transporte

indice de
acessibilidade

Incremento da
infraestrutura

Transporte

publico

Baseado em
tempo

Baseado em
distancia

Caminhabilidade

Fonte: Fatima et al. (2020).
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devido a comprometimentos diversos, mas,
mesmo quando sentados, muitos relataram
inseguranca nos deslocamentos por 6nibus,
devido ao modo de condugdo dos motoristas.
Embora essas pessoas ndo reconhegam as al-
teragBes decorrentes do envelhecimento sobre
suas capacidades visuais, cognitivas e moto-
ras, seja em deslocamentos como pedestres,
ciclistas, motociclistas, motoristas ou usuarios
do transporte publico, elas tém percepgdes de
dificuldades de mobilidade impostas pelo am-
biente externo, como calgadas irregulares com
obstrugdes diversas, vias esburacadas e ilumi-
nagdo deficiente, trazendo a tona, novamente,
a relevancia da caminhabilidade.

Esse conceito também se faz presente
no estudo de Micheletto (2011), em que se
destaca a necessidade de um ambiente urba-
no de apoio ao deslocamento a pé, que com-
plemente de forma eficaz o uso do transporte
coletivo de todas as pessoas, sejam elas idosas
ou ndo. Alein. 12.587, de 3 de janeiro de 2012,
que institui as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012), explici-
ta a prioridade aos modos de transporte nao
motorizados, ndo fornecendo, no entanto, di-
retrizes que a garantam e viabilizem. Enquanto
ndo houver uma politica publica que trate com
responsabilidade e eficiéncia as calgadas das
cidades, livrando-as das irregularidades come-
tidas pela parceria publico-privada com que
sdo regidas atualmente, os idosos continuardo
a ser as maiores vitimas do acidente de transito
mais usual: a queda nas calgadas (Santos et al.,
2017). Na cidade de Sdo Paulo, por exemplo,
proprietarios de lotes sdo responsaveis pela
construcdo, reforma e manutencdo de calcadas
contiguas, cabendo, ao poder publico, fornecer
as diretrizes de como fazé-lo e fiscalizar o seu
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cumprimento (Sdo Paulo (Municipio), 2011).
No entanto, muitas vezes essas obriga¢des tém
sido descumpridas por ambas as partes.

Estes e outros aspectos, como o posi-
cionamento, o tipo e a temporizagao de se-
maforos para a travessia de pedestres, estdo
associados ao seu conjunto de necessidades,
a serem atendidas pelo ambiente externo e
que afetam a sua caminhabilidade. No quesito
temporizag¢do semafdrica, usualmente se con-
sidera 0 tempo necessdrio para atender uma
velocidade média de deslocamento de pedes-
tres de 1,2 m/s. No entanto, segundo Van Hoof
et al. (2021), pessoas idosas acima dos 65 anos
deslocam-se, em média, a 0,9 m/s — homens e
0,8 m/s — mulheres, e, proximo aos 85 anos de
idade, a velocidade pode ser 0,4 m/s menor. A
inseguranca ao atravessar as ruas também foi
relatada nesse estudo, dada a falta de respeito
ao pedestre por parte de muitos condutores de
veiculos (motorizados ou ndo).

0 caminho para cidades mais inclusivas,
inteligentes e aderentes ao envelhecimento da
populagdo, também passa pela incorporagao
de Tecnologias da Informacdo e Comunicacdo
(TICs) (Kuo, Leung e Yan, 2022). Portanto, cabe
propor a incorporagdo de TICs que proporcio-
nem maior eficiéncia e eficacia a rede de trans-
portes, do ponto de vista dos operadores e da
gestdo publica, promovendo a sustentabilidade
do sistema. Adicionalmente, propdem-se ferra-
mentas digitais que oferecam maiores recursos
aos usudrios do transporte publico, desde o
planejamento de cada viagem até a sua realiza-
¢do, bem como a promogdo da literacia digital
que se faca necessaria, levando-se em conta
grupos especificos, a exemplo daquele forma-
do por pessoas idosas. Conforme observado
em todos os estudos apresentados, ha que se
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considerar os aspectos culturais, sociais e poli-
ticos, além dos tecnoldgicos e de mobilidade,
quando se pretende atingir uma “Cidade amiga
da pessoa idosa”, constituindo aquilo que Loos,
Sourbati e Behrendt (2020) denominaram
“Ecossistema digital de mobilidade” (Mobility
Digital Ecosystem).

Exemplificando: suponham-se embar-
cados, nos Onibus da capital paulista, siste-
mas capazes de mostrar a sua localiza¢do, em
tempo real, a quantidade de passageiros por
veiculo (Milénio Bus, 2022) e a disponibilida-
de de assentos para pessoas idosas. Com a
coleta desses dados, ao longo do tempo, um
aplicativo mével munido de Inteligéncia Artifi-
cial e Aprendizado de Maquina seria capaz de
sugerir, a cada pessoa idosa nele cadastrada
e usudria do transporte publico, as melhores
horas e dias da semana para realizar cada uma
de suas atividades, dentro de suas prioridades,
de modo que ela se deslocasse, sempre que
possivel, fora de horarios de pico e, portanto,
com mais seguranca, conforto e tranquilidade.
Considerando-se que ha muitas pessoas idosas
com maior flexibilidade de hordrio para agen-
dar seus compromissos, esse aplicativo seria
de grande utilidade, desde que elas fossem ca-
pazes de utilizad-lo. Para tal, seriam bem-vindas
ag0es que promovessem a sua literacia digital e
participacdo no desenvolvimento de produtos
e interfaces que atendessem suas habilidades
cognitivas, tecnoldgicas e necessidades cotidia-
nas (lancu e lancu, 2020).

A prestacdo de servigos publicos como o
de transportes depende da defini¢do de poli-
ticas publicas que tragam recursos financeiros
das vdrias instancias governamentais, de modo
a ndo sobrecarregar os orcamentos municipais
e 0s usuarios pagantes do transporte publico,
bem como de outras fontes a serem avaliadas,
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eventualmente pelo critério de externalidades
negativas impostas a mobilidade urbana (a
exemplo do transporte por automaoveis). Exem-
plificando-se, em novembro de 2022, o prefeito
da capital paulista afirmou que, para o ano de
2023, haveria recursos publicos para o finan-
ciamento da gratuidade do transporte publico
apenas para as pessoas idosas na faixa etdria
entre 60 e 64 anos, cadastradas no CadUnico.
Isso levantou a questdo: de onde viriam os re-
cursos para financiar a gratuidade expandida
a todas as pessoas idosas nessa faixa etdria, a
partir de 15 de dezembro de 2022, conforme
decisdo judicial?

Ainda ha que se considerar que, ndo raro,
ha uma descontinuidade de politicas publicas
no Brasil, quando da mudanca de partido poli-
tico no poder e/ou da escassez na transferéncia
de recursos entre instancias, quando ocupadas
por partidos distintos. Isso pode impactar a
populagdo, total ou parcialmente, positiva ou
negativamente (Baldraia, 2019; Aquino Caval-
cante, 2021; Machado e Piccinini, 2018).

Em 2023, iniciaram-se novos mandatos
nas esferas estadual e federal, e as elei¢des
municipais ocorrerdo em 2024. Como ficardo
as politicas de gratuidade definidas pelo go-
verno estadual anterior, sendo a atual gestdo
de partido distinto, no caso do estado de Sao
Paulo? Quais serdo os impactos dessa mudanca
na cidade de Sdo Paulo, cujo atual prefeito é de
partido distinto do atual governador? E como
ficardo as politicas definidas pelo atual prefeito,
caso ele ndo seja eleito em 2024 e/ou haja uma
mudanga de partido politico no poder?

A despeito da subjetividade associa-
da a politica partidaria e seus impactos sobre
as politicas publicas, os dados e fatos aqui
apresentados apontam para uma avaliagdo
integrada e holistica da rede de transportes
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urbanos, na qual se insere a gratuidade. Ou se-
ja, a gratuidade ndo deve ser um fim em si mes-
ma. Diante disso, sugerem-se alguns itens com-
plementares a implementagdo da gratuidade
no transporte publico para pessoas idosas que,
entende-se, possam melhorar a qualidade de
seus deslocamentos: a educagdo e o preparo
de todos os agentes do transporte publico en-
volvidos com o atendimento a pessoa idosa, es-
sencial ao conjunto de adaptagles necessarias
as cidades; uma atuagdo integrada das instan-
cias municipais e estaduais, para que a mobili-
dade da pessoa idosa, por meio da gratuidade,
seja possivel entre municipios vizinhos/frontei-
ricos (incluindo-se, portanto, os 6nibus inter-
municipais, dentro dessa abrangéncia geografi-
ca) e pelos municipios por onde circulam trens;
o efetivo cumprimento de todos os direitos da
pessoa idosa no transporte publico, com os as-
sentos especificos a sua disposicdo e a incorpo-
racdo de dispositivos mecanicos que permitam
a facil entrada e saida dos 6nibus; a incorpora-
¢do de TICs que contribuam para o atendimen-
to das necessidades de operadores, gestores
e usuarios da rede de transportes; a revisdo e
adequacdo da rede de mobilidade urbana, con-
siderando-se, aqui, o conceito de caminhabili-
dade, favorecendo a mobilidade a pé que, além
de fundamental para o envelhecimento ativo,
também o é para atender a primeira e a dltima
milhas dos usuarios do transporte publico e co-
nectar todos os demais modos de transporte.
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Considerac0es finais

Todos esses relatos mostram os inumeros fato-
res que afetam a mobilidade das pessoas ido-
sas, ou seja, ndo basta conceder a elas a gra-
tuidade no transporte publico para motivé-las
a sair de casa. Ha a necessidade de adequagdo
das cidades a uma populagdo que estd enve-
Ihecendo, o que passa por alteragdes em ele-
mentos arquitetdnicos, na infraestrutura, nos
sistemas de transportes e até mesmo pela edu-
cagdo da populagdo.

Embora alguns aspectos abordados nes-
te artigo dificilmente sejam enderegados pelo
novo Marco Legal do Transporte Publico Cole-
tivo (Brasil — Secretaria Nacional de Mobilidade
e Desenvolvimento Regional e Urbano, 2022),
espera-se que ele contribua para as discussoes
e decisOes tomadas em torno da gratuidade do
transporte publico para a pessoa idosa. O Mar-
co Legal tem por objetivo “tratar da reestrutu-
ragdo do modelo de prestacdo de servicos de
Transporte Publico Coletivo e trazer principios,
diretrizes, objetivos e defini¢des sobre o Trans-
porte Publico Coletivo, além da organizacdo e
financiamento dos servigos de transporte e as-
pectos sobre a operagdo, como a contratagdo
de operadores e o seu regime econdémico-fi-
nanceiro”. Prevé-se que ele seja aprovado pelo
Senado Federal até o fim de 2023 e encaminha-
do a Camara Federal (Soares, 2023).
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Portanto, é fundamental que se aprovei- caracteristicas particulares de deslocamento),
te essa oportunidade, para que se atribuam as enquanto cidadas e usudrias do transporte pu-
devidas responsabilidades ao atendimento das blico, a partir de uma abordagem integrada e
necessidades da pessoa idosa (entre outras com holistica da rede de transportes urbanos.
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(1) Em julho de 2022, sancionou-se a lei n. 14.423, determinando a substitui¢do, em toda a lei n. 10.741, “das
expressoes ‘idoso’ e ‘idosos’ pelas expressdes ‘pessoa idosa’ e ‘pessoas idosas’, respectivamente”.
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