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RESUMO

O presente trabalho analisa a acessibilidade dos idosos em relacdo ao transporte coletivo
urbano no municipio de Rio Claro — SP. Ap6s um levantamento da fisiologia, infraestrutura,
historia e legislagdo do municipio foram feitas coleta e analise de dados obtidos por meio de
entrevista semiestruturada com a populagdo idosa que faz uso do transporte coletivo com o
objetivo de identificar o perfil desse usuario bem como suas impressdes € criticas ao servigo
prestado. Junto a Secretaria de Transporte ¢ Mobilidade Urbana de Rio Claro foram obtidas
informagdes gerais referentes ao transporte coletivo no Municipio. Apods todo o levantamento
pode-se perceber que embora uma parcela significativa da populacdo idosa faca uso do
transporte coletivo existem problemas relacionados com a propria estrutura da cidade, que
dificulta a circulacdo dos Onibus e com a acessibilidade dos idosos, tanto por conta das
caracteristicas fisicas dos veiculos, da atitude dos motoristas e de aspectos da administragao
publica do municipio. Esses dados permitem concluir que muitas vezes estd havendo um

desrespeito aos direitos dos idosos e que isso ndo s6 deve como pode ser corrigido.

Palavras-chave: Idosos; Acessibilidade; Transporte Coletivo Urbano.



ABSTRACT

This paper analyzes the accessibility of the elderly population in relation to urban
transportation in the city of Rio Claro - SP. After a study of the physiology, infrastructure,
history and legislation of the city, there were collected and analyzed data obtained through
semi-structured interviews with the elderly population that makes use of public transport with
the aim of identifying the user's profile as well as their impressions and criticism of the
service. The Department of Transport and Urban Mobility of Rio Claro provided general
information related to public transport in the city. After all the survey, it can be seen that,
although a significant portion of the elderly population make use of public transport, there are
problems related to the structure of the city, which hinders the movement of buses, and the
accessibility of the elderly, caused by physical characteristics of the vehicles, attitude of the
motorists and aspects of public administration of the town. These data support the conclusion
that there is often a disregard for the rights of the elderly and that it not only should as it can

be corrected.

Keywords: Elderly, Accessibility, Urban Public Transportation.
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INTRODUCAO

O presente trabalho tem por objetivo analisar o transporte coletivo urbano no
municipio de Rio Claro, interior do estado de Sdo Paulo, no atendimento as necessidades de
uma das parcelas da populacdo que mais necessita de seus servigos: a populacao idosa. Para
isso, apds um levantamento da historia do 6nibus e da fisiologia, infraestrutura e historia do
municipio de Rio Claro, bem como das necessidades e direitos dos idosos, tragou-se um
paralelo entre suas demandas e o que efetivamente lhes € disponibilizado. Para complementar
a pesquisa aplicou-se a esse segmento da populacdo um questiondrio referente as suas
impressoes e criticas ao transporte coletivo urbano. Seus resultados foram entdo analisados
quantitativamente e qualitativamente a luz da literatura.

No Capitulo 1 foi tratada a historia do transporte coletivo urbano, suas funcdes e
importancia nos dias atuais como componente essencial de ligacdo tanto intramunicipal
quanto intermunicipal, facilitando a mobilidade de um grande numero de pessoas, com baixos
custos e impactos ambientais.

No Capitulo 2 h4 uma breve andlise da historia do municipio de Rio Claro com énfase
na evolucao do transporte do seu inicio até os dias atuais.

No Capitulo 3 discorre-se sobre a estrutura pedoldgica e morfoldgica do municipio
justificando seu terreno plano e demais caracteristicas proprias que constituem a infraestrutura
particular. Também ¢ analisado o aspecto de formacao e crescimento populacional juntamente
com suas consequéncias.

No Capitulo 4 s3o enfatizados as necessidades e direitos dos idosos no quesito
locomogao, acessibilidade e respeito as suas necessidades.

No Capitulo 5 ¢ apresentada a metodologia utilizada para a formacao deste trabalho
descrevendo cada etapa que o constituiu.

No Capitulo 6 encontram-se as tabelas, fotos e quadros que compdem os resultados da
parte experimental deste trabalho.

No Capitulo 7 ¢ feita a discussdo dos resultados analisados conjuntamente com o
embasamento dos capitulos anteriores, para uma visao mais critica ¢ imparcial do tema
abordado.

Por fim no Capitulo 8 consta a conclusdo da pesquisa, apontando também possiveis

solucdes para os problemas observados.
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1 TRANSPORTE COLETIVO URBANO

Surgido na Franca em 1617, durante o reinado de Luiz XIV, transporte coletivo
urbano foi criado pelo pensador francés Blaise Pascal. O transporte ocorria por meio de
carrocas ¢ ligava alguns pontos da cidade de Paris. Nos dias atuais quando se fala em
transporte coletivo urbano o que se vem a mente sdo os Onibus, pois sua utilizagdo ¢ a mais
difundida, tanto em cidades de porte médio como nas de grande porte. (FERRAZ; TORREZ,
2004)

No Brasil, até o século XIX, ndo existia o transporte coletivo urbano por se tratar de
um pais pouco urbanizado. Seu surgimento se deu no Rio de Janeiro em 1908 e se espalhou
pelas principais cidades nacionais. Com a nova economia mundial, a globalizacdo e a
industrializacdo presentes no Brasil pds Segunda Guerra Mundial, ocorreu o €xodo rural e
com ele surgiram os grandes centros urbanos. Neste contexto aparece uma nova sociedade,
com novos objetivos, problemas, anseios e necessidades. O crescimento acelerado e
desordenado das cidades, privadas de politicas publicas e plano diretor que orientasse de
maneira correta e planejada, provocou problemas irreversiveis e até entdo inexistentes em
diversos ambitos, tais como saude, meio ambiente e paisagem. (SANTOS, 2000)

Este crescimento provocou a marginalizacdo das moradias, criando bairros afastados
do centro da cidade, novas regides urbanizadas e por consequéncia a necessidade de
integralizacdo dessas novas regides com o centro urbano, modificando toda a paisagem. No
centro concentram-se as principais atividades de varios setores, sejam publicos,
administrativos, comerciais, instituicdes financeiras, prestagao de servigos publicos e privados
e também a empregabilidade, fatores esses que criam a necessidade de deslocamento das
pessoas que moram nas regides periféricas para o centro. Esta necessidade ¢ de extrema
importancia para o crescimento e desenvolvimento da cidade, pois uma cidade estatica nao
evolui sendo pela evolucdo da qualidade e agilidade do fluxo, aumentando assim as relagdes
sociais em seu amplo sentido, melhorando sua economia, atendendo suas necessidades,
tornando-se fator importante no Indice de Desenvolvimento Humano (IDH). (SANTOS,
1982)

A vida social urbana se faz das ralagdes, ampliadas tanto em magnitude quanto em
velocidade nos dias atuais, em uma reprodug¢do do cotidiano da massa, provocando a
necessidade cada vez maior da redugao do tempo e do espaco. De acordo com Ferreira (1995,

p. 40):
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Tendo em vista a complexidade das cidades e das relagdes no espago urbano,
estudos sobre as relagdes entre equipamentos de transporte urbano e o espago
tornam-se cada vez mais necessarios. Sobretudo aqueles que indiquem caminho e
busquem explicagdes alternativas para os processos de transformagdo que podem
estar em curso na Sociedade Urbana Contemporanea.

O transporte urbano, por tudo isso, torna-se essencial para a sobrevivéncia,
crescimento ¢ desenvolvimento das cidades, pois integra as regides, satisfazendo as
necessidades da populacao e da vida social, podendo ocorrer por varios meios, como marcha a
pé, bicicleta, motos, automoveis, vans, metros, onibus entre outros.

A palavra 6nibus deriva do latim “omnibus™ e significa “para todos”. Este meio de
transporte desempenha uma grande importancia nas regides urbanas. Integra as regides da
cidade de forma coletiva, utilizando as vias publicas, deslocando um maior numero de pessoas
e interligando varias regides, um meio de locomocdo barato e acessivel, atendendo a
populacdao que nao possui condigdes econdmicas e/ou fisicas para se locomover das demais
maneiras, portanto tornando-se um meio universal e fazendo jus ao seu significado, “para
todos”.

Para que o transporte coletivo urbano desempenhe sua fungdo ¢ crucial atender a
alguns requisitos. Um dos mais importantes ¢ acompanhar o crescimento natural e
desordenado das cidades, visando os bairros mais populosos e de classes sociais que
necessitem desse tipo de servico. Ele também deve observar a relagdo da necessidade
individual com a geral, gerando assim melhores condi¢des nas linhas, horéarios das rotas,
trajetos dos Onibus e pontos de conexdo, visando sempre suprir ¢ atender a demanda da
populacdo em um menor espago de tempo.

Para que esse transporte seja perfeito ele deve atender as necessidades de todos, nao
excluindo pessoas e nem espagos, organizando o sistema e viabilizando suas funcionalidades,
além de proporcionar o conforto minimamente necessario. Desta maneira permitird uma
melhora na qualidade de vida de seus habitantes, pois diminuird o transito nas vias, o qual se
mostra um dos maiores problemas urbanos nos dias atuais. A grande quantidade de carros e
outros veiculos individuais provocam o entupimento das vias publicas, ocasionando graves
problemas como maior polui¢ao do ar pela emissao do didxido de carbono, maior polui¢ao
sonora e visual, afetando a saude, a qualidade de vida, o espago ¢ o tempo em uma relagdo
desarmoénica, pois pequenas distancias passam a demandar muito tempo para serem
percorridas, criando uma relacdo nociva com os elementos da paisagem e da sociedade.

(LANGENBUCH, 1983)
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2 BREVE HISTORIA DO TRANSPORTE EM RIO CLARO - SP

Rio Claro foi fundado no ano de 1827, tornando-se municipio em 1845. A cidade
surgiu devido a passagem dos cavaleiros e tropas pela regido, servindo de ponto de parada
para descanso e abastecimento a beira do corrego da Servidao, local onde hoje se encontra o
Mercado Municipal. Desde o seu inicio as ruas da cidade formoram-se como um tabuleiro de

xadrez, seguindo os exemplos de Limeira e Piracicaba.

Figura 1 - Estrutura em forma de xadrez das vias de Rio Claro - SP
Fonte: Prefeitura Municipal de Rio Claro

A extensdo da cidade naquela época era significativamente maior que a atual, pois
abrangia areas que hoje sdo as cidades de Brotas, Analandia, Santa Gertrudes, Itirapina,
Corumbatai e Descalvado. (TROPPMAIR, 1993)

Com um solo fértil a agricultura se expandiu, dando grande destaque aos agricultores e
fazendeiros locais. De meados do século XIX até inicio do século XX o cultivo do café
dominou o territério do municipio, atraindo pessoas de todas as regides pela chance de
prosperidade e grande oferta de trabalho.

Rio Claro possuia na época cerca de 40 fazendas plantadoras de café, tornando-se a
cidade de maior produgdo da provincia e tendo seu escoamento pelo porto de Santos. Toda
essa produgdo em massa era feita por trabalho escravo, mas com a aboli¢do da escravatura em
1888 os fazendeiros tiveram que adaptar-se a mao de obra estrangeira, a maior parte dela
constituida por colonos italianos e alemaes.

O transporte da produgdo se dava por meio de carrocas e lombos de burros,

acarretando muitos prejuizos e dissabores devido a precariedade das estradas e terrenos que
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ligavam Rio Claro as cidades de Sao Paulo e Santos. As intempéries também traziam grandes
dificuldades, sem mencionar o grande tempo demandado por essas viagens.

Visando aumentar seus lucros os grandes senhores do café trouxeram a Cia. de
Estradas de Ferro Paulista para Rio Claro em 1876, proporcionando grande desenvolvido a
regido e marcando o seu auge em crescimento populacional, estrutural e econdmico. A estrada
de ferro interligava varias cidades vizinhas como Campinas, Limeira, Sdo Carlos, Araraquara,
Jundiai, Sdo Paulo e Santos. (GARCIA, 1992)

Esta fase do café trouxe muita riqueza, opuléncia e desenvolvimento para a cidade,

como afirma Troppmair (2007, p. 11):

No campo do comércio o “Almanak de Sdo Jodo do Rio Claro” para 1873 registra a
existéncia de 7 capitalistas, aproximadamente 500 proprietarios, 78 fazendeiros, 34
lavradores de algoddo e de agucar, 18 comerciais ou lojas de tecidos... Carros de
aluguel para passeios e viagens (8), funerarias (3), agougues (9), barbeiros (2),
cabeleireiros (3), caldeireiros (3), carpinteiros (25), carroceiros (8), Casas de Saude
(3), cigarreiros (4), costureiras (10), depdsito de chapéu (6), ferradores (5), além de
doceiras, empalhadores, engomadeiras, entalhadores, fabricantes de cerveja e
licores, fogueteiros, fundidores, funileiros, maquinistas, marceneiros, modistas,
padeiros, pedreiros, farmacéuticos, pintores, seleiros, tintureiros, tropeiros,

vidraceiros e violeiros.

Todo esse avango social e econdomico teve impulso também devido a instalagdo da
energia elétrica no municipio em 1885, sendo o segundo do pais a ter este privilégio. Como
relata Troppmair (2007, p. 12), “[...] importante ndo era apenas a luz elétrica, mas a existéncia
e o fornecimento de energia que permitiu o inicio da eletrificagdo de motores em
estabelecimentos industriais, impulsionando o setor econdmico”.

Em 1886 a cidade contava com 24 ruas que tiveram seus nomes substituidos por
numeros, seguindo exemplo das cidades dos Estados Unidos. Suas estruturas no sentido leste-
oeste (avenidas), e norte-sul (ruas) formavam um perfeito tabuleiro de xadrez, mas como cita
Troppmair (2007, p. 15), “A expansdo da malha urbana pelo surgimento de novos bairros fez
com que, muitas vezes, o sistema de tabuleiro de xadrez, devido ao relevo e a distancia, fosse
interrompido”.

Com a expansdo desordenada das cidades, surgem novos desafios para implantar uma
malha que atenda as demandas da populacdo e as normas do municipio segundo o plano

diretor estabelecido.
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O transporte coletivo urbano em Rio Claro, ao contrario da cidade do Rio de Janeiro,
ndo tem uma data precisa para seu inicio, no entanto a Empresa Marchiori, na época a tinica
concessionaria desse tipo de prestacdo de servigo na cidade, j4 contava com trés linhas no
inicio da década de 1960. Posteriormente a Empresa José¢ Alexandre Junior assumiu o sistema
de transporte publico da cidade, tendo sua concessdo até o ano de 1978. Foi substituida pela
Empresa Viagao Cidade Azul, que vencera a licitagdo pela politica de tarifas reduzidas, mas
que ao longo do tempo foi sensivelmente aumentada.

Em 1988 o entdo prefeito Kal Machado rescindiu o contrato com a Viagao Cidade
Azul. Durante quatro anos ocorreram varias mudangas nas concessionarias responsaveis pelo
servigo na cidade. Foi no ano de 1992 que o transporte coletivo em Rio Claro foi
municipalizado, ficando sob responsabilidade da Empresa de Desenvolvimento de Rio Claro,
EMDERC, que desde 1986 era responsavel pelos trolebus (sistema de onibus movidos por
tracdo elétrica).

Com a redugdo de gastos pela prefeitura o sistema viario ficou debilitado, com
diminuicdo da frota e das rotas, resultando em uma queda dréstica do niimero de passageiros.
(GROTTA, 1995)

De acordo com Grotta (1995, p. 38):

Esta politica levou a seguinte caracterizagdo do transporte em Rio Claro para este
periodo, queda significativa e constante no numero de passageiros transportados,
que passou de 32.000 passageiros/dia a 14.000 passageiros/dia, para dados obtidos
em Novembro de 1992, nimero este que era de 16.000 ha apenas dois meses antes, 0
que mostra a queda vertiginosa no volume de passageiros transportados em curto
periodo de tempo.

A frota no sistema viario era constituida por 30 6nibus movidos a diesel ¢ 05 movidos
a eletricidade (trolebus). Embora a legislagdo municipal regulamentasse que a vida util dos
veiculos nao deveria ultrapassar 05 anos, o que se observava na pratica ¢ que o veiculo era
utilizado por um periodo quase duas vezes maior que esse tempo.

Em meados dos anos 90 foi rescindido o contrato com a Viagdo Cidade Azul, ficando
o transporte de Rio Claro a cargo de diversas empresas, até que em setembro de 2001, durante
o segundo mandato do prefeito Claudio de Mauro, a Empresa Répido Sao Paulo passou a
operar como Unica responsavel pelo sistema de transporte publico em Rio Claro,

. , . -1
permanecendo assim até os dias de hoje .

! Ver site do Guia Rio Claro. Disponivel em: http://www.guiarioclaro.com.br/materia.htm?serial=151014145
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3 CARACTERIZACAO MORFOLOGICA E INFRAESTRUTURAL DE RIO CLARO

O municipio de Rio Claro localiza-se na bacia hidrografica do rio Corumbatai, da
Bacia Sedimentar do Parana, no relevo da Depressdo Periférica Paulista, destacando-se trés
eras de formacgdo do solo: Paleozoica, Mesozoica ¢ Cenozoica.

Os mapas abaixo mostram a hidrografia de Rio Claro no ambito estadual e municipal.

: Bacia Hidrografica
3 # do Rio Corumbatai
LY o . ?

Bacia Hidrografica
do Rio Piracicaba

Figura 2 - Localizagdo da Bacia no Estado de Sdo Paulo
Fonte: Desenvolvimento: Centro de Analise e Planejamento Ambiental- CEAPLA/IGCE/UNESP

Figura 3 - Bacia Hidrografica do Rio Corumbatai
Fonte: Desenvolvimento: Centro de Analise e Planejamento Ambiental- CEAPLA/IGCE/UNESP
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A Formacgao Rio Claro ¢ a que se encontra mais na area urbana da cidade, tendo sua
litosfera constituida por arenitos, quartzos e quartizitos, com suas bordas nas areas de
planaltos chapadas. Toda essa Formagao de deposicdo cobre a Formac¢do Corumbatai constitui
em sua litosfera por siltitos e argilitos. As demais Forma¢des como Irati, Tatui e Itararé
compdem toda a geologia da area estudada, em sua litosfera predominam arenitos, argilitos e
siltitos, proprios das Formagdes de deposicio®.

Todas essas caracteristicas contribuem para que o terreno da area estudada seja plano,
apresentando poucas variagdes de altitudes em amplo espaco, em outras palavras, ndo ha
grandes elevacdes e declividades ou subidas e descidas como pode ser percebido na imagem a
seguir. Este relevo também facilita o transporte de bicicleta e marcha a pé. A cidade conta
com 6 km de ciclovia, localizadas no distrito industrial e mais de 14 km de ciclo faixas
localizadas na regido central, > apresentando-se como a segunda maior frota de bicicletas do
pais, atras apenas de Joinville/SC. No proprio Plano Diretor da cidade as ciclovias constam
como prioridade como pode ser lido na Lei n® 3806, Art. 52 — Serdo consideradas as seguintes
prioridades na politica de transito e transportes urbanos:

VII — Implantacdo de ciclovias e ciclo faixas nas principais vias urbanas, conforme

estudo de viabilidade técnica.

Figura 3: Imagem aérea do Lago Azul e arredor - Rio Claro / SP.

Fonte: http://www.visiterioclaro.com.br

? Disponivel em: http:/ www.ceapla2.rc.unesp.br/atlas/localizacao.php
3 Disponivel em: http://www.mobilize.org.br/noticias/2070/rio-claro-sp-disponibiliza-de-20-mil-metros-de-

ciclovia-e-ciclofaixa.html
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A cidade possui também um Aerdédromo (Aeroclube de Rio Claro), ferrovia para
cargas pesadas como pedras e pedregulhos, rodovias como a SP — 127/191/310/316, avenidas
marginas, estradas e também uma rodovidria e estacdo de 6nibus urbano.

Os meios de transportes intraurbanos utilizados na cidade de Rio Claro sdo
principalmente motos, bicicletas, carros, onibus e vans. O Onibus na cidade perde cada dia
mais sua fungdo e seus passageiros, toda a fisiologia da cidade favorece outros meios de
transporte mais rapidos e funcionais. Por ndo possuir uma grande demanda seus horarios e
rotas sao restritos.

Apenas uma companhia de onibus cuida do transporte publico urbano, a Répido Sao
Paulo, empresa que conta com uma frota de 60 6nibus, com 53 em circulacdo para atender
toda a cidade, com seus 120 bairros, mais 57 mil residéncias € uma populacdo de
aproximadamente 189 mil habitantes, sendo pouco mais de 26 mil idosos.

Priorizando em sua estrutura a historia € nio a modernidade, diferentemente das
demais cidades vizinhas, o municipio estudado apresenta particularidades muito relevantes em
toda a sua constitui¢ao. As cidades vizinhas de médio porte, Limeira, Piracicaba e Sdo Carlos,
formam um polo industrial e comercial de grande relevancia econdmica para o estado e para a
Unido. O municipio localiza-se a 190 km da capital paulista e representa um centro
administrativo, comercial, industrial e hospitalar para as cidades vizinhas de menor porte. A

Tabela 1 mostra a populagdo e a taxa de crescimento populacional destas cidades.

Tabela 1 - Cidades da regido de influéncia de Rio Claro — SP.

Cidades Habitantes/2010 Porcentagem de crescimento
de 2000 a 2010

Santa Gertrudes 22.499 36,07%
Itirapina 15.930 20,97%
Ipetina 6.270 38,62%
Analandia 4.401 19,74%
Corumbatai 3.887 2,11%
TOTAL 52987 e

Fonte: IBGE / CENSO 2010. Organizado pelo autor.

De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Censo 2010,
sua area total é de 498,008km?, sendo urbanizada somente 28,350km>. Sua populagao ¢ de
188.977 habitantes, tendo um crescimento de 10,75% em dez anos, sendo que 97,6% da

populagdo vive na area urbana e 2,4% vive nas areas rurais do municipio.
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Rio Claro na ultima década teve um grande crescimento econdmico chegando a 6% ao
ano, com destaque para o comércio € para a industria, principalmente nas areas de metalurgia,
eletrodomésticos e materiais cirargicos. Na questdo social a cidade também tem grande
destaque, com IDH de 0,801, considerado pela Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU) como
sendo muito alto, e classificado na posi¢do 19 entre as cidades do estado de Sdo Paulo.’

A expectativa de vida de seus habitantes em 2010 era de 76,72 anos, destacando-se em
relagdo a média nacional que ¢ de 73,7 anos. Isso corrobora o fato de que a cidade tem uma
das porcentagens mais altas de idosos do Brasil. Em 2010, segundo o IBGE, 10,8% da
populacdo brasileira era formada por idosos (acima de 60 anos) e o estado de Sao Paulo
possuia 12,20% de idosos, ambas as porcentagens sensivelmente inferiores a do municipio de
Rio Claro, que apresenta 13,92% de sua populacdo nesta faixa etaria, que em numeros
representa um pouco mais de 26.300 idosos. Com uma porcentagem tdo alta e com boa
expectativa de vida o municipio mostra-se como uma cidade idosa em comparacdo com as
demais cidades. (JACOMINI, 1990)

A sua histéria como anteriormente citada mostra um grande desenvolvimento
econdmico e social em um curto periodo de tempo, o que fez com que a populacao crescesse
rapidamente devido a grande demanda de emprego. Nao ocorrendo outro periodo de grande
destaque econdmico que justificasse um novo crescimento populacional fica evidente o
porqué da alta porcentagem de idosos que a cidade apresenta. Com um porte médio de
urbanizagdo a cidade ainda mostra caracteristicas proprias das cidades pequenas, nao
deixando a globalizacdo com suas verticalidades e horizontalidades influenciar de forma total
a vida de seus habitantes. (SANTOS, 1997)

Alguns comércios ainda fecham para a hora do almoco, um horario ainda respeitado, o
que ndo se vé nas grandes e médias cidades; a cidade conta com muitas pragas € o grande
jardim central da cidade, local de passeio e encontros principalmente da populacdo mais
idosa; as casas preservam suas origens, tendo suas portas de janelas com saidas direto para a
rua, com jardins floridos e cadeiras para apreciar o movimento. Todos esses detalhes mostram
um grande contraste entre passado e presente, do local e global, em uma tentativa harmoniosa

para uma melhor qualidade de vida de todos os habitantes: criangas, jovens, adultos e idosos.

*Disponivel em: http://apps.fiesp.com.br/regional/DadosSocioEconomicos/RankingI DH.aspx
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O municipio possui apenas uma estacdo de embarque e desembarque (Terminal
Central de Onibus Urbano), nio tendo estagdes de interligagio. A cidade conta com cinco
hospitais publicos, 2 centros de saude, pronto socorros, 7 unidades basicas de saude, além de
centros de vigilancia sanitaria, Centro de Testagem e Aconselhamento do Programa
Municipal de DST/AIDS e Hepatites Virais (CTA) e Servigo de Atendimento Movel de
Urgeéncia (SAMU). A cidade conta ainda com 3 hospitais particulares, laboratérios e clinicas.

Distribuidos pela cidade encontram-se os locais de lazer e pontos turisticos, como o
Shopping Center Rio Claro, Boulevard dos Jardins, Lago Azul, Floresta Estadual, bares,
restaurantes, casas noturnas, teatro, clubes e areas de lazer, atendendo a toda populagdo da
cidade. Toda a estrutura da cidade serve para atender as necessidades e direitos constituidos
da populacdo. Muitos dos lugares listados sdo de grande importancia para parcela idosa da
populagdo, mas esta muitas vezes ¢ privada do acesso a eles por nao poder se locomover até

0SS meSmos.
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4 NECESSIDADES E DIREITOS DOS IDOSOS

Todos os seres humanos possuem necessidades que vao muito além da sobrevivéncia.
A qualidade de vida ¢ igualmente muito importante e também discutida nos dias atuais, e em
se tratando de idosos, isso se torna extremamente importante € necessario, pois uma vez que
suas limitagdes fisicas e psicoldgicas aumentam, suas necessidades também aumentam nessa
fase da vida, criando um conflito na sobrevivéncia e bem estar do individuo. Como assegura a
Constituicao do Estado de Sao Paulo:
Art. 277 — Cabe ao Poder Publico, bem como a familia, assegurar a crianga, ao adolescente,
ao idoso e aos portadores de deficiéncias, com absoluta prioridade, o direito a vida, a satude, a
alimentac¢do, a educacdo, ao lazer, a profissionalizacdo, a cultura, a dignidade, ao respeito, a
liberdade e a convivéncia familiar € comunitaria, além de coloca-los a salvo de toda forma de
negligéncia, discriminagao, exploragdo, violéncia, crueldade e agressao.

Para que isso ocorra de fato € necessario que sejam criadas condigdes e mecanismos
para efetivo cumprimento da lei. Cabe ao poder executivo criar e organizar esses mecanismos.

No caso especifico do idoso ¢ necessaria maior atengdo as caracteristicas ligadas as suas

limitagdes fisicas. De acordo com Buran (2007, p. ii):

Grande parte da populagdo idosa no Brasil circula no mesmo espago que os demais,
e para que a circulag@o ndo se comprometa e ocorra sem riscos para estes cidadaos, ¢
preciso que as estruturas urbanas sejam modificadas para garantir a acessibilidade
dos idosos a todos os espagos e servigos publicos.

E preciso ressaltar que embora as leis garantam os direitos de todos com a liberdade de
ir e vir, o Poder Publico ndo se atenta as necessidades do transporte para a populacao que

apresenta mobilidade reduzida.

Do lado oposto ao da acessibilidade colocam-se as chmadas barreiras. No caso de
transportes, hé diversas barreiras que podem se constituir em verdadeiros entraves a
mobilidade, como por exemplo: a existéncias de catracas, a altura dos balcdes de
vendas de bilhetes de viagem, degraus nas portas de embarque ¢ desembarque.
(SANTOS apud VIANNA, 2000, p. 48).

Podemos ainda destacar os demais dispositivos das leis estaduais e municipais, quando
estes entram em divergéncia, criando brechas e interpretagdes conflituosas, sendo a populagao
a mais prejudicada. Como no caso de algumas discrepancias entre leis federais e municipais

que acabaram por prejudicar idosos que utilizavam gratuitamente o transporte coletivo no
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municipio de Rio Claro. Em um dos casos a concessiondria que administra esse servigo

estabeleceu em 2005 que passageiros com mais de sessenta anos deveriam portar um cartao

eletronico fornecido pela propria concessiondria por meio do Departamento Municipal de

Transportes para poderem passar pela catraca. O problema ¢ que como a entrada pela porta

traseira ¢ proibida, os idosos com mais de 65 anos que ja ndo pagavam passagem com base na

Lei n° 10.741 do Estatuto do Idoso e que ndo retiraram o cartdo (pois antes bastava que

apresentassem o RG) foram prejudicados, sendo obrigados a pagar a tarifa ao custo de R$

1,90 na época, como qualquer outro cidadao.

Acima de sessenta anos ¢ a idade com a qual um individuo é considerado idoso. Dessa
maneira a legislagdo federal abre espago para que os municipios criem e implantem leis que
beneficiem a faixa etaria entre 60 e 65 anos e nesse quesito a cidade de Rio Claro foi pioneira.
No entanto, em outro caso conflituoso, 0 municipio aprovou em dezembro de 2005 a Lei
Municipal n°® 3.621, determinando que teriam direito ao passe gratuito apenas os idosos entre
60 ¢ 65 anos que comprovassem renda familiar de no maximo trés salarios minimos (R$ 900,
para valores da época). Dessa forma, muitos idosos que tinham direito ao beneficio acabaram
excluidos, causando assim reclamagdes por parte desses usuarios °.

Prevista na Lei n° 3.498 de 16 de Dezembro de 2004 da Politica Municipal do Idoso
do Plano Diretor de Rio Claro, é assegurado aos idosos o exercicio dos direitos individuais e
sociais, possibilitando a¢des que auxiliem sua autonomia bem como em sua integragdo efetiva
na sociedade. Discriminado no Art. 22. Os 6rgdos responsaveis pelas areas de Urbanismo e
Obras desenvolverao as seguintes agoes:

a) adequagdo dos prédios publicos, equipamentos urbanos, pragas e vias publicas, para que
atendam as necessidades da populagdo idosa, incluindo eliminagdo de barreiras
arquitetonicas e implantagdo de rampas de acesso e corrimao nas escadas, rebaixamento de
guias, etc.;

b) inclusdo de dispositivos legais que garantam que as medidas descritas no item anterior
sejam implantadas nas empresas privadas que apresentem circulagdo de pessoas;

c¢) fiscalizagcdo das condi¢des das calgadas visando a prevengdo de quedas e acidentes, tais
como:degraus, material escorregadio, inclinacdo acentuada, deposicdo de material de
construcdo, estacionamento de bicicletas e motos, cadeira e mesas de bares, suportes para
lixo, galhos de arvores, vegetacdo rasteira, buracos, etc.;

E de acordo com o Artigo seguinte:

Art. 23. Os 6rgdos municipais responsaveis pelas areas de Transporte e Mobilidade

Urbana deverdo:
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a) Exigir que as empresas de transporte coletivo promovam treinamento dos motoristas e
cobradores para atendimento adequado da populacdo idosa, bem como oferecam condigdes
adequadas de trabalho aos motoristas e cobradores, incluindo assisténcia psicoldgica;

b) Realizar fiscalizagdo do atendimento oferecido pelas empresas de transporte a populagao
idosa, em articulagdo com o Conselho Municipal de Assisténcia ao Idoso (COMALI);

¢) Garantir adequagdo dos Onibus as caracteristicas ¢ necessidades da populacdo idosa,
inclusive em relacdo a assentos, campainha para solicitar parada e degraus, estudando a
viabilidade de adicionar um degrau acoplado a abertura das portas, bem como aumentar as
unidades com elevador para cadeira de rodas;

d) Promover orientagao da populacdo em geral e dos motoristas de veiculos particulares sobre
as necessidades da populagdo idosa em relagdo ao transporte € ao transito;

e) Promover orientagdo dos idosos com relagao aos melhores horarios e outras dicas para
melhor utilizar o transporte coletivo € conviver com o transito;

f) Garantir cobertura e assentos nos pontos de 6nibus;

g) Rever a localizagdo de alguns pontos de dnibus visando maior seguranga dos usuarios, em
relacdo a acidentes e violéncia;

h) Exigir a identificagdo do destino e do itinerario das linhas nas laterais do 6nibus, ao lado
das portas, bem como nos pontos de onibus;

1) Utilizar ntimeros grandes e/ou simbolos com cores diferenciadas para facilitar a
identificacao do destino aos analfabetos e as pessoas com dificuldades visuais;

j) Proibir o estacionamento de veiculos a direita nas quadras em exista ponto de onibus, para
permitir que os Onibus parem junto a calgada, paralelamente ao meio-fio, facilitando a
entrada e saida;

k) Ampliar o transporte para idosos com necessidades especiais, inclusive para agdes de
atendimento em saude (fisioterapia, exames, tratamentos, etc.), através de veiculos
especiais e outros de menor complexidade, de acordo com a necessidade;

1) Fazer gestdo junto ao Governo do Estado e a Assembléia Legislativa para que elaborem
uma Lei dando gratuidade e/ou desconto aos idosos nas passagens intermunicipais;

m) Estimular as empresas de Onibus intermunicipais que operam em Rio Claro a darem
desconto nas passagens ou gratuidade aos idosos, independentemente da aprovagao de lei
especifica;

n) Orientar e fiscalizar os motoristas, ciclistas e motociclistas em relagdo as faixas de

pedestre;
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0) Garantia de 5% das vagas nos estacionamentos publicos e privados, posicionadas de forma
a garantir seguran¢a e comodidade ao idoso.

Observa-se que o cumprimento dessas leis em sua totalidade seria de vital importancia
para um transporte coletivo eficaz e eficiente, que respeitasse todo e qualquer cidadao, fosse
ele pedestre, ciclista, motorista ou passageiro. Fosse crianga, jovem, adulto ou idoso. Fosse
portador de alguma deficiéncia ou ndo.

Fato ¢ que, os idosos assim como todos precisam se locomover até os ambientes do
cotidiano como supermercado, farmacias, hospitais, instituicdes financeiras, instituicdes
publico-administrativas, comércio, pontos de lazer e outros mais para uma efetiva reprodugao
da vida e do bem estar, com suas limitagdes alguns meios de se locomoverem utilizados
durante toda sua vida como marcha a pé, bicicleta, moto e carro tornam-se inviaveis. Como
afirmam Prado e Licht (2004), o processo de envelhecimento traz limitagdes como, por
exemplo: diminuicdo da acuidade funcional (na motricidade fina mais especificamente),
lentiddo de aprendizado, limitagdes crescentes na memoria, especialmente na memoria
recente, sensivel diminui¢do na capacidade de se simultaneidade de reagdes, menor
capacidade visual e auditiva, maior dificuldade de interpretacdo de paisagens complexas ou

com grande carga de informacao.

> Ver site do Jornal Cidade. Disponivel em: http://www.jornalcidade.net/rioclaro/dia-a-dia/dia-a-dia/3984-
Mudanca-na-lei-restringe-o-passe-gratuito-para-idosos
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3. METODOLOGIA

A primeira etapa do presente trabalho constituiu-se no levantamento bibliografico
referente a acessibilidade, legislacdo relacionada aos idosos, historia e fisiologia do municipio
de Rio Claro, histérico e funcionalidade do transporte publico urbano e caracterizagdo atual
da area estudada. O levantamento bibliografico foi realizado na Biblioteca Municipal de Rio
Claro, Biblioteca da Universidade Estadual Paulista “Julio de Mesquita Filho”, UNESP,
Campus de Rio Claro e na rede mundial de computadores, World Wide Web.

Foi feito também um levantamento e analise de dados do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica, IBGE, dados estes referentes a demografia nacional, do estado de Sao
Paulo, do municipio de Rio Claro e por faixa etéria, referenciada pelo censo mais recente, de
2010, e também por censos anteriores. Levantamento de dados junto a Secretaria de
Transporte ¢ Mobilidade Urbana de Rio Claro, com o auxilio do professor orientador do
presente trabalho, e com a Empresa responsavel pelo sistema de transporte publico urbano de
Rio Claro, Répido Sao Paulo. Os dados levantados com a Répido Sao Paulo s6 puderam ser
obtidos devido ao bom relacionamento deste pesquisador com os membros do departamento
administrativo da empresa, sendo assim privilegiado pela eficiéncia e eficacia na obtengdo dos
mesmos. Os dados sdo referentes aos seguintes topicos:

¢ Qual a idade a partir da qual a prefeitura comeca a custear a passagem do
transporte publico urbano.

¢ Qual o custo pago pela prefeitura por passagem.

¢ Qual o numero da frota da empresa a servigo do transporte publico urbano.

e Qual a frota efetivamente em circulagao.

¢ Qual o nimero de linhas existentes no municipio e em seus distritos.

¢ Qual o nimero de pontos de Onibus existentes.

e Qual a parcela da populacdo que possui o Cartdo de Idoso para poder utilizar o
transporte coletivo.

¢ Discriminacdo dos passes € nimero de passageiros no ano de 2012 e de Janeiro
a Agosto de 2013.

Essa parte do trabalho demandou um periodo aproximado de nove meses, de Janeiro a
Outubro de 2012 a exce¢do dos dados da Empresa Répido Sdo Paulo relativos ao ano de

2013.
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A segunda etapa deste trabalho constituiu-se na elaboragdo de um questionario que
teve por objetivo levantar informagdes sobre o usuario ¢ suas impressdes sobre o transporte
publico que permitem inferir sobre a acessibilidade desse publico especifico ao transporte
coletivo urbano. A realizacao efetiva das entrevistas estruturadas com os usuarios ¢ também o
registro fotografico de aspectos estratégicos relacionados ao transporte publico urbano
completam o trabalho pratico.

Subsequentemente foi feita a andlise qualitativa e quantitativa dos dados obtidos por

meio dos questionarios.

3.1. Participantes

Os participantes da entrevista foram trinta e trés idosos, entre homens e mulheres, com
idades acima de 60 anos, selecionados aleatoriamente pelo pesquisador e que, como segundo

critério de selegdo, deveriam ser usuarios efetivos do transporte publico urbano da cidade de

Rio Claro.

3.2. Local e periodo

As entrevistas foram todas realizadas na unica estacdo de embarque ¢ desembarque
urbano do municipio, situada na Rua Um, entre avenidas 2 e 3, na regido central. As
entrevistas foram realizadas nos seguintes dias: 12 de Setembro de 2013, no periodo matutino;

18 de Setembro de 2013 ao meio dia e 25 de Setembro de 2013 no periodo vespertino.

3.3. Material

O material utilizado durante as entrevistas foi um questiondrio constituido de 17
questoes, elaboradas pelos autores deste trabalho (Apéndice I), além de caneta, prancheta e

identificacdo da institui¢do de ensino do pesquisador na forma de camiseta.
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Para o registro fotografico foi utilizada uma camera fotografica da marca Sony

CyberShot DSC-W110 e uma régua de 30 centimetros como referéncia de escala.
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Foi aplicado o questionario (Apéndice I) a 33 idosos que utilizam o transporte coletivo

urbano. O local da entrevista foi a estagcdo central de dnibus de Rio Claro e o objetivo foi

caracterizar o usuario ¢ verificar, no ponto de vista deles, quais os maiores problemas

relacionados a acessibilidade, circulagdo e servicos prestados pelo sistema de transporte

coletivo urbano. A Tabela 2 mostra a propor¢ao entre homens e mulheres que participaram da

entrevista.
Tabela 2 — Sexo dos entrevistados
Sexo Numero de entrevistados Porcentagem de
entrevistados
Feminino 20 60,6
Masculino 13 39,4
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor

Relacionado a questao 2, sobre a idade dos participantes da entrevista, entre os do sexo

masculino a maxima idade registrada foi de 89 anos e a minima foi de 61 anos. A média das

idades foi de 70,84 anos. Ja entre as participantes do sexo feminino a méaxima idade registrada

foi de 84 anos e a minima foi de 60 anos. A média das idades foi de 70,9.

A Tabela 3 faz referéncia a questdo 3 do questiondrio, que investigou o grau de

escolaridade dos entrevistados.

Tabela 3 — Grau de escolaridade dos entrevistados

Grau de Numero de | Porcentagem | Numero de | Porcentagem | Porcentagem
escolaridade | entrevistados | sobre o total | entrevistados | sobre o total | sobre o total
do sexo do sexo do sexo do sexo de
masculino masculino feminino feminino entrevistados

Sem 0 0 3 15 9,09
escolaridade
Fundamental 4 30,76 10 50 42,42
Incompleto
Fundamental 8 61,53 7 35 45,45
Completo
Superior 1 7,7 0 0 3,03
Completo
TOTAL 13 100 20 100 100

Fonte: Elaborado pelo autor
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A pergunta 4 esté relacionada com a frequéncia que os entrevistados utilizam o dnibus.

As respostas estao discriminadas na Tabela 4.

Tabela 4 — Frequéncia de utilizagdo do 6nibus

Frequéncia Numero de entrevistados Porcentagem total

Diariamente 3 9,09
1 vez / semana 9 27,27
2 vezes / semana 8 24,24
3 vezes / semana 6 18,18
4 vezes / semana 2 6,06
1 vez / més 1 3,03
2 vezes / més 2 6,06
3 vezes / més 2 6,06
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor

A questdo 5 faz referéncia aos principais pontos de destino dos entrevistados. Os

principais destinos apontados pelos participantes foram bancos (26) e comércio (21), seguidos

por idas ao médico ou lazer, ambos com 6 respostas cada. Lotéricas (4), correios (3) e

supermercados (3) também apareceram como destinos frequentes dos entrevistados. Com uma

ocorréncia para cada um foram citados também o cemitério, igreja, SESI e os bairros Centro,

Jd. Cherveson, Pq. Universitério e Vila Alema.

A questdo 6 perguntou sobre a quantidade de linhas diferentes que deviam ser tomadas

até que o entrevistado alcancasse seu destino. O numero maximo foi de duas linhas. A

proporg¢ao das respostas esta na Tabela 5.

Tabela 5 — Numero de linhas necessarias para se chegar ao destino

Numero de Linhas

Numero de entrevistados

Porcentagem total

1 22 66,66
2 11 33,33
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor

A Tabela 6 faz referéncia a sétima questdo, que indagava sobre quais os periodos em

que os entrevistados mais utilizavam os onibus.



Tabela 6 — Periodos de utilizagdo do Onibus

Periodos Numero de entrevistados Porcentagem total
Manha 22 66,66
Tarde 6 18,18
Manha e tarde 4 12,12
Manha e noite 1 3,03
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor
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A Tabela 7 esta ligada a questdo 8, sobre a adequacdo dos pontos de Onibus aos

interesses dos 1dosos.

Tabela 7 — Adequacao dos pontos de 6nibus

Pontos adequados Numero de entrevistados Porcentagem total
Sim 11 33,33
Nao 22 66,66
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor

Sobre os problemas levantados pelos usuarios que responderam negativamente estdo a

falta de assentos nos pontos, sinalizagdo inadequada e auséncia de cobertura para protecdo

contra vento, sol e chuva.

A Tabela 8 mostra a eficacia das rotas quanto as necessidades dos usuarios.

Tabela 8 — Eficacia das rotas

Eficéicia das rotas Numero de entrevistados Porcentagem total
Sim 25 75,75
Nao 8 24,24
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor

A Tabela 9 trata do tempo de frequéncia com que os 6nibus passam nos pontos.

Tabela 9 — Frequéncia com que os 6nibus passam nos pontos

Tempo Numero de entrevistados Porcentagem total
Curto 8 24,24
Médio 8 24,24
Longo 17 51,51
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor
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A Tabela 10 esta relacionada a existéncia ou ndo de seguranga e de conforto no

transporte, averiguada pela questdo 11.

Tabela 10 — Seguranga e conforto nos 6nibus

Conforto e seguranga

Numero de entrevistados

Porcentagem total

Sim 21 63,63
Nao 12 36,36
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor

Dentre os 12 entrevistados que responderam negativamente a questdo 11, os

problemas levantados, averiguados pela questao 12, estdo na Tabela 11.

Tabela 11 — Problemas de conforto e seguranca nos dnibus

Problemas

Numero de reclamacgdes

Porcentagem total

Faltam Assentos 2 14,28
Balang¢a muito 8 57,12
Assentos estreitos 2 14,28
Falta espaco p/ cadeirantes 1 7,14
Freadas bruscas 1 7,14
TOTAL 14 100

Fonte: Elaborado pelo autor

A Tabela 12 mostra os problemas para que o entrevistado chegue ao seu destino.

Tabela 12 — Problemas enfrentados no transporte

Problemas Numero de reclamagdes Porcentagem total
Nenhum 18 47,36
Demora muito 4 10,52
Pontos distantes 4 10,52
Falta de rotas 3 7,89
Horérios dos onibus 2 5,26
Poucos 6nibus 2 5,26
Falta de pontualidade 2 5,26
Nao param no ponto 1 2,63
Ponto sem sinalizagdo 1 2,63
Falta de uma rota tinica 1 2,63
TOTAL 38 100

Fonte: Elaborado pelo autor



A Tabela 13 esta relacionada a questdo 14 sobre dificuldades para se tomar o 6nibus.

Tabela 13 — Dificuldades para tomar o 6nibus

Dificuldade Numero de reclamagoes Porcentagem total
Nenhuma 16 45,71
Degrau alto 12 34,28
Param afastados da guia 5 14,28
Ponto sem sinalizagdo 1 2,85
Param longe do ponto 1 2,85
TOTAL 35 100

Fonte: Elaborado pelo autor
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A questdo 15, referente a existéncia de dificuldades e problemas para se fazer o

cadastro, com a finalidade de receber o cartdo de idoso de acesso ao Onibus foi respondido

negativamente por todos os entrevistados. Para eles ndo existe problema algum nesse quesito.

A Tabela 14 faz referéncia a questao 16, sobre os problemas mais frequentes com os

funcionarios da empresa administradora do sistema viario.

Tabela 14 — Problemas com os funcionarios da empresa de transporte

Problemas Numero de reclamagoes Porcentagem total
Nenhuma 17 41,46
Correm muito 9 21,95
Falta de paciéncia 5 12,19
Param afastados da guia 3 7,31
Atitudes grosseiras 3 7,31
Falta de atengdo nos pontos 2 4,87
N3ao esperam subir e descer 2 4,87
TOTAL 41 100

Fonte: Elaborado pelo autor

A Tabela 15 trata da posse ou ndo de algum tipo de veiculo por parte do entrevistado.

Tabela 15 — Posse de veiculo por parte do entrevistado

Veiculo Numero de entrevistados Porcentagem total
Nenhum 22 66,66
Carro 6 18,18
Moto 0 0
Bicicleta 4 12,12
Carro e bicicleta 1 3,03
TOTAL 33 100

Fonte: Elaborado pelo autor
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As fotos a seguir sdo da estagdo central e de alguns outros pontos de 6nibus de Rio

Claro e retratam diversos aspectos desse tipo de transporte na cidade.

Figura 4 — Ponto de 6nibus com cobertura insuficiente
para protegdo contra vento e chuva

ol o

7 i

Figura 6 — Disténcia entre os degraus do 6nibus Figura 7 — Distancia do primeiro degrau ao chio
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Figura 8 — Distancia da plataforma na estagdo central ~ Figura 9 — Distancia da guia em um ponto de dnibus na

Figura 11 — Distancia entre os assentos

Figura 10 — Largura do assento



Figura 13 — Ponto de 6nibus na cidade de Curitiba/PR
Fonte: http://www.vitruvius.com.br/revistas/read/entrevista/07.028/3299?page=6
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Junto a Empresa Répido Sao Paulo foram levantadas diversas informagdes referentes

ao transporte coletivo de Rio Claro. As perguntas e respostas s3o mostradas no Quadro 1.

Quadro 1. Informagdes referentes ao transporte coletivo em Rio Claro-SP

Qual a idade a partir da qual a prefeitura
comega a custear a passagem do transporte
publico urbano.

A partir dos 60 anos.

Qual o custo pago pela prefeitura por
passagem.

R$2,90 por passagem

Qual o nimero da frota da empresa a servigo
do transporte publico urbano.

60 Veiculos

Qual a frota efetivamente em circulagao.

53 Veiculos

Qual o numero de linhas existentes no | 19 Linhas

municipio e em seus distritos.

Qual o numero de pontos de Onibus | 600

existentes.

Qual a parcela da populagdo que possui o | De 60 a 64 anos 4.360
Cartdao de Idoso para poder utilizar o | Acima de 65 anos 12.185
transporte coletivo. TOTAL 16.545

Discriminagdo dos passes e numero de
passageiros no ano de 2012 e de Janeiro a
Agosto de 2013.

Anexos I e Il

Fonte: Elaborado pelo autor




36

6 DISCUSSAO

De acordo com a Tabela 2, levando-se em consideragdo o espago amostral pesquisado
(33 entrevistados) podemos notar que embora o nimero de usuarios de transporte coletivo do
sexo masculino (39,4%) seja ligeiramente inferior ao nimero do sexo feminino (60,6%) essa
diferenga ndo permite concluir que homens usem menos o transporte coletivo que mulheres.
Esse dado inclusive vai ao encontro dos dados do IBGE que indicam que a populagdo
feminina de Rio Claro ¢ aproximadamente 2,5% superior a populacdo masculina. Se levarmos
em conta que a expectativa de vida do sexo feminino ¢ superior a do sexo masculino pode-se
imaginar que nas faixas etdrias superiores essa diferenca entre a populacdo de mulheres e
homens deve ser ainda maior que 2,5%, ideia que corrobora os resultados encontrados pelo
questionario.

A Tabela 3 trata da questdo escolaridade. Podemos perceber que a maioria absoluta
(96,97%) nao chegou a frequentar o Ensino Médio. Desta porcentagem podemos perceber que
dentre os entrevistados que completaram o Ensino Fundamental a porcentagem do sexo
masculino (61,53%) ¢ quase duas vezes a porcentagem da populacdo feminina (35%),
consonante com a ideia de que algumas décadas atrds a vida social era dominada pela
populacao masculina, restando para as mulheres a vida doméstica, o que ndo demandaria
estudos avancados da parte delas. Apenas ler, escrever ¢ o dominio da matematica basica
eram suficientes. Nota-se, inclusive, que entre todos os entrevistados, apenas as mulheres
(9,09%) informaram ndo possuir escolaridade.

Levando-se em consideragdo que apenas um dos 33 entrevistados alegou possuir
Ensino Superior completo, podemos inferir que a utilizagdo do transporte coletivo ¢ feita em
sua maioria por uma parcela da populacdo com menor renda, que muitas vezes nao possui
veiculo proprio, fato esse que esta associado muitas vezes a um baixo nivel de escolaridade,
frequentemente por falta de oportunidade ou necessidade de buscar trabalho desde muito
cedo. Basta dizer que politicas publicas de incentivo a permanéncia da crianga na escola sao
muito recentes na historia do nosso pais. Corrobora essa ideia a informacdao de que o
entrevistado com Ensino Superior completo fazia uso do transporte coletivo ndo por falta de
op¢do, uma vez que possuia veiculo préprio, mas por outro fator, no caso dele, muito
possivelmente pela idade ja bastante avancada (89 anos).

Na questao sobre a frequéncia de utilizagdo do transporte coletivo, pela Tabela 4
observamos que mais da metade dos entrevistados (51,51%) declarou fazer uso apenas uma

ou duas vezes por semana. Relacionando esse resultado com as respostas da questao seguinte,
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que mostra quais os destinos principais dos entrevistados (bancos e comércio), podemos
perceber que muitas vezes o que obriga o deslocamento dos idosos ¢ a inexisténcia de bancos
ou grande variedade de estabelecimentos comerciais nas proximidades da residéncia de
muitos desses usuarios. Dentre os que informaram fazer uso diariamente ou quatro vezes por
semana o principal motivo foi o lazer, como por exemplo, ir ao SESI ou ao jardim publico.

Relacionado ao nuimero de linhas (Tabela 5), dois tercos dos entrevistados (22)
alegaram tomar apenas um Onibus para chegar ao seu destino. Os outros 33,3% necessitam
pegar dois Onibus. Analisando conjuntamente & questdo 9, sobre a eficicia das rotas dos
onibus para o destino do usuario, na qual aproximadamente 75% alegou que as rotas sao
satisfatorias, podemos perceber dentre aqueles para quem a rota ndo ¢ satisfatoria (24,25%),
todos pegam dois Onibus, mas que no entanto, para alguns dos que pegam dois 6nibus a rota
ainda assim ¢ satisfatoria. Isso ocorre pelo fato de que os principais pontos de prestacao de
servigo e locais de destino dos entrevistados estarem concentrados e também porque todos os
onibus em circulagdo passam pela estacdo que fica no centro da cidade. Aqueles que precisam
tomar duas linhas s3o os que se locomovem para bairros mais afastados ou locais distantes da
regido central.

Analisando a Tabela 6, sobre o periodo do dia em que o 6nibus costuma ser utilizado
pelos entrevistados, a maioria declarou fazer uso apenas no periodo da manha (66,66%) e do
total de entrevistados apenas seis (18,18%) nao utilizam nesse mesmo periodo, fazendo uso
apenas no periodo vespertino. Para muitos dos entrevistados um dos principais motivos para a
utilizacdo dos Onibus no periodo matutino ¢ a baixa incidéncia de raios solares, menores
temperaturas ¢ menor agitagdo no centro da cidade e nas ruas de maneira geral. Ficou
evidente que o uso do transporte coletivo no periodo noturno ¢ muito baixo, provavelmente
devido as dificuldades de ordem fisica, como por exemplo, o fato de terem a visao diminuida
nesse periodo, como também ao fato de os pontos de destino estarem fechados. A tnica
entrevistada que utilizava o transporte coletivo durante a noite o fazia por lazer, no caso
especifico dela para ir a um clube de danca para a terceira idade. De maneira geral pode-se
perceber também que a maioria dos entrevistados evita tomar Oonibus nos horarios de maior
movimento.

A respeito da questdo sobre a adequagdo dos pontos de Onibus as necessidades dos
entrevistados de acordo com a Tabela 7 a maioria (66,66%) respondeu que eles ndo sao
adequados. Como justificativa foi alegada a falta de cobertura que proporcione prote¢dao
contra o sol, chuva e vento, a falta de sinalizagdo adequada e auséncia de assentos nos pontos.

Como podemos observar nas Figuras 4 e 5, além dos pontos sem cobertura, naqueles em que
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ela existe podemos perceber que ndo ¢ suficiente para efetivamente proteger contra as
intempéries. Pelas mesmas Figuras 4 ¢ 5 podemos notar que ha auséncia de uma sinalizagao
que indique, por exemplo, quais as linhas que passam por aquele ponto e em quais dias
horarios. Pela Figura 5 podemos observar que em muitos dos pontos ndo ha assentos € mesmo
naqueles que possuem, existe baixa conserva¢do e pouco conforto (Figura 4). Em muitos
deles ¢ a propria parede que serve como encosto.

A Tabela 9 trata da questdo sobre a frequéncia com que os Onibus passam nos pontos.
Ela nos mostra que pouco mais da metade dos entrevistados (51,51%) ndo estdo satisfeitos,
considerando esse tempo demasiadamente elevado. Isso decorre do fato que a empresa
responsavel pelo transporte publico conta com apenas 53 6nibus em funcionamento para
atender 19 linhas distintas, abrangendo os 120 bairros da cidade. Algumas dessas linhas
contam com até quatro Onibus enquanto algumas contam com apenas uma. Naturalmente
nessas linhas os Onibus passam com uma frequéncia relativamente menor, como fica
evidenciado pela insatisfagdo da maioria dos usuéarios. A outra metade se dividiu entre
considerar o tempo como sendo curto ou médio (24,24% para ambos), provavelmente devido
a um maior numero de onibus em circulacao nessas linhas. A propria estrutura da cidade, com
suas ruas ¢ avenidas relativamente estreitas, dificulta a circulacdo de grandes veiculos, além
da existéncia de muitos semaforos, lombadas e valetas que diminuem a agilidade do veiculo.

Pela Tabela 10, 63,63% dos entrevistados responderam a questdo 11 dizendo que estio
satisfeitos com a seguranca e o conforto no transporte coletivo. Para os 36,36% (12
entrevistados) que ndo estdo satisfeitos (Tabela 11) o principal motivo alegado (57,12%), foi o
de que o 6nibus balanga muito durante seu trajeto. Esse fato provavelmente esta relacionado a
baixa conservac¢ao das vias publicas, mas em grande parte a problemas na suspensdo dos
veiculos, ocasionando o balanco excessivo, desconforto e risco de quedas. Dentre os demais
problemas levantados no quesito conforto e seguranca estdo a falta de assentos e a pequena
largura dos mesmos (14,28% em ambos). Como pode ser visto nas Figuras 10 e 11. Freadas
bruscas dos motoristas e falta de espaco para cadeirantes foram ambas a reclamacao de 7,14%
dos insatisfeitos.

Destes problemas levantados, aqueles que mais prontamente poderiam ser resolvidos
seriam aqueles relacionados ao modo de conducdo dos oOnibus (freadas bruscas), tendo os
motoristas uma maior atenc¢ao, paciéncia e cuidado ao dirigir, € também com relacdo a boa
manutengao na mecanica dos veiculos por parte da empresa responsavel. A questdo da boa
manutengdo das vias publicas ¢ extremamente delicada e necessaria, cabendo a todos os

cidaddos pressionarem o poder publico local para que esta seja efetivamente realizada. Ja o
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problema dos assentos estreitos e da falta de assentos como um todo estd relacionada a um
replanejamento do design dos Onibus, bem como de um esforgo para a real inclusdo de todos
aqueles que necessitam do transporte coletivo.

Com relagdo a Tabela 12, sobre os maiores problemas enfrentados pelos idosos para
chegarem aos seus destinos, 18 participantes relataram que ndo enfrentavam nenhum
problema. Os 15 restantes levantaram nove problemas distintos, dentre os quais o longo
periodo de espera pelos Onibus, a falta de rotas adequadas ao destino do entrevistado, horarios
e quantidade de onibus disponiveis e a falta de uma tnica rota. O problema das rotas pode ser
melhor visualizado na Tabela 8. De acordo com ela aproximadamente um quarto (24,24%)
dos entrevistados estd insatisfeito com as rotas oferecidas. Esse problema das rotas e os
demais poderiam ser resolvidos com o aumento da frota de veiculos e também com o aumento
no numero de rotas, que passariam a abranger mais locais e ndo excluiriam regides ou
pessoas, satisfazendo a necessidade da populacdo e agilizando o progresso da cidade.

Tanto o aumento da frota como da rota dependem da empresa, assim como dela
depende a solucao de outros dois problemas levantados: a falta de pontualidade e o fato de
alguns motoristas ndo pararem no ponto. J4 os problemas como a distancia dos pontos até as
residéncias dos usuarios e a sinalizagdo inadequada dos pontos (Figuras 4 e 5) dependem da
prefeitura para serem sanados. O simples aumento no nimero de pontos sem o devido
aumento na frota ocasionaria um a maior tempo para o percurso do trajeto de determinada
linha, ou seja, resolveria um problema, mas criaria outro, ndo sendo a melhor solucdo nesse
caso.

A questdo 14 abordou as dificuldades no momento em que o entrevistado toma o
onibus. A Tabela 13 mostra que quase metade dos participantes (16) respondeu que nado
enfrentava nenhuma dificuldade. Os que responderam que havia problemas alegaram
principalmente a altura elevada dos degraus, como pode ser visto nas Figuras 6 e 7, tornando
problematico o acesso, devido a problemas relacionados a limitagdes fisicas ocasionadas pela
idade ou pelo proprio bidtipo do individuo, como no caso de uma baixa estatura (Figura 12).
Outros problemas levantados foram a distancia que os dnibus paravam da guia e dos pontos,
como mostram as Figuras 8 e 9. Esses trés problemas poderiam ser resolvidos com a
implantacdo de um sistema diferenciado de pontos de 6nibus, como, por exemplo, no que ¢
mostrado na Figura 13. Esse ponto da cidade de Curitiba-PR resolve qualquer problema de
desnivel entre o 6nibus e o solo, além de efetivamente proteger contra o vento e a chuva. O
elevador para cadeirantes proximo a escada mostra o profundo respeito € comprometimento

com o atendimento as demandas de todo e qualquer segmento da populagio.
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O problema da sinaliza¢dao dos pontos foi discutido anteriormente e caberia ao poder
publico realizar adequacdes, como a disponibilizagdo de placas indicativas das linhas, dias e
horarios para cada ponto.

Embora, como visto na introducdo, tenha havido alguns problemas na época da
implantacdo do cartdo do idoso, atualmente esse servigo parece estar em Otimo
funcionamento, uma vez que nenhum dos entrevistados alegou qualquer dificuldade para sua
aquisi¢do. Fato também corroborado pelo grande numero de idosos que possuem o passe:
16.545 (Quadro 1). Se pensarmos que ele reflete o real nimero de idosos que o possuem e
levando-se em conta que a populacdo idosa do municipio ¢ de aproximadamente 26.300
habitantes, entdo podemos concluir que 63% dessa parcela possui o passe, o que ¢ um
montante bastante significativo.

Pela planilha de passageiros do transporte ptblico urbano de Rio Claro do ano de 2012
e de Janeiro a Agosto de 2013 (Anexos I e II) podemos perceber que o numero de idosos que
utilizam esse tipo de transporte se mantém relativamente estavel ao longo do ano, com picos
de 127.000 (aproximadamente 20% do total de passageiros/més) em Agosto de 2012 e Abril
de 2013 e minimo de aproximadamente 98.000 em Janeiro de 2012 (21,3% do total de
passageiros/més). Ao longo do ano de 2012 o total de passageiros idosos foi de 1.419.669
(20,3% do total de passageiros/ano) e de Janeiro a Agosto de 2013 esse numero corresponde a
930.301 (20,6% do total de passageiros no referido periodo).

Esses niimeros demonstram que em torno de 20% de todos os passageiros sdo idosos,
evidenciando a importancia de um olhar cada vez mais atento para as necessidades desse
publico em particular, visando realizar as adequagdes devidas tanto nos veiculos quanto na
estagcdo, nos pontos, nas rotas e na sinalizagdo, respeitando assim as limitacdes e necessidades
diferenciadas desse segmento de usudrios.

Vale ressaltar que o vale-transporte deles ¢ gratuito apenas em termos relativos, pois
quem paga o valor de cada passagem a Empresa Rapido Sao Paulo ¢ a Prefeitura de Rio
Claro, ou seja, sdo os impostos de todos que possibilitam esse servigo, sendo por direito
constitucional de todos, poder exigir que ele funcione da maneira mais eficaz possivel.

A questdo 16 investigou as possiveis reclamagdes com relacdo aos funcionarios da
empresa (Tabela 14). 17 dos entrevistados (51,51%) ndo apresentou qualquer tipo de queixa.
Os outros entrevistados apontaram para a alta velocidade com que os motoristas conduzem os
onibus (21,95% do total de reclamacdes) e a falta de paciéncia (12,19) como sendo os
principais problemas. As demais reclamagdes foram em relagdo a distancia que os Onibus

param da guia (Figuras 8 € 9), as atitudes grosseiras, a falta de ateng¢ao nos pontos ¢ ao fato de
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0s motoristas ndo esperarem o embarque e o desembarque, este ultimo podendo inclusive vir a
causar graves ferimentos e até o 6bito do passageiro.

Esses problemas poderiam ser resolvidos em sua totalidade, ou pelo menos na maior
parte, com algumas medidas simples por parte da Empresa Répido Sdo Paulo, tais como: um
treinamento adequado aos motoristas, salientando a importancia crucial da paciéncia e
aten¢do redobrada com relagdo a alguns tipos de usuarios; revisdo e remanejamento das
cargas horarias dos motoristas, visando diminuir o possivel estresse causado pelas muitas
horas seguidas conduzindo o veiculo; fiscalizacdo efetiva dentro dos 6nibus (com auditorias
surpresa, por exemplo) para averiguar o comportamento dos funcionarios.

Por fim, a tltima questdo, mostrada pela Tabela 15, investigou a posse de veiculos por
parte dos entrevistados. A maioria deles, 22 mais especificamente, (66,7%) ndo possuiam
qualquer tipo de veiculo. As causas podem ser tanto por impossibilidade financeira quanto por
dificuldades fisicas (visdo deficiente, por exemplo) ou psicoldgicas. Dentre os demais
entrevistados 6 (18,18%) possuiam carro, 4 (12,12%) possuiam bicicleta e 1 possuia carro e
bicicleta. A bicicleta, como citado anteriormente, ¢ um veiculo bem utilizado em Rio Claro,

haja vista que mesmo entre 33 idosos cinco deles tinham bicicletas.
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CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou identificar as dificuldades de acessibilidade dos idosos com
relacdo ao transporte coletivo urbano na cidade de Rio Claro, Sao Paulo, analisando toda a
complexidade social, cultural e estrutural do municipio.

Como se pode perceber, os Onibus interligam espagos diminuindo o tempo e
aumentando a reproducdo do cotidiano. Rio Claro apresenta-se como uma cidade que obteve
certo controle sobre seu proprio crescimento, sendo formado desde sua origem de maneira
organizada, mais precisamente com suas ruas ¢ avenidas numa configura¢do de tabuleiro de
xadrez, tornando-se compacta e ignorando, até certo ponto, largas e grandes vias de acesso
rapido, que viabilizariam um deslocamento mais veloz e de uma quantidade maior de
veiculos.

A estrutura fisioldgica e pedoldgica da cidade cria um terreno plano que facilita a
locomogao de seus habitantes por bicicleta ou marcha a pé, fato que ¢ fortalecido pela forma
compacta de Rio Claro. A relevancia do onibus nos dias atuais se faz cada vez maior pelo
custo beneficio que o mesmo proporciona em diversos aspectos, tais como tempo-espaco,
economia, meio ambiente, saude, transito etc. Portanto, pode-se imaginar que quanto maior o
desenvolvimento do transporte coletivo urbano de uma cidade, maior serd seu
desenvolvimento como um todo.

A area estudada apresenta uma caracteristica particular na utilizagdo do transporte
publico, se considerarmos o montante observado nos Anexos I e II poderemos notar que a
parcela da populagdo que faz uso frequente deste tipo de servigo equivale a menos de 10% da
populagdo total. Nao podemos afirmar se isso se deve a qualidade do servigo oferecido ou se
devido as caracteristicas fisiologicas da cidade e do momento econdmico pelo qual nosso pais
vive que facilita a aquisicdo de veiculos unitarios.

Fato ¢ que o municipio possui uma populacdo idosa muito alta (13,92%) em
comparagdo com a porcentagem nacional (10,8%) e estadual (12,2%), apontando para uma
necessidade maior de atencdo para essa parcela significativa da populagdo. Populacdo esta que
apresenta maiores limitagdes de acessibilidade, tendo dificuldades na locomogao por marcha a
pé, por se tratarem, as vezes, de longas distdncias a serem percorridas, ou por bicicleta, seja
pelo esforgo fisico necessario ou pela nao aquisicado da mesma, como pode ser observado nos

resultados.
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Ainda pelos resultados nota-se que mesmo os idosos que possuem veiculos
automotores unitarios utilizam o 6nibus, possivelmente pela auséncia de condic¢des suficientes
para sua direcdo ou pelas caracteristicas dindmicas e cadticas do transito em algumas regides
e periodos.

As leis que defendem os idosos ainda ndo sdo claras e objetivas, com conceitos amplos
e universais, tornando-se facil as variadas interpretagdes e o seu descumprimento. Cabe ao
poder legislativo federal, estadual e municipal atentar-se para essa parcela da populacdo que
tende ao crescimento nas proximas décadas, viabilizando uma sociedade igualitdria, humana e
saudavel em todos os aspectos.

Levando-se em consideracdo todos os aspectos levantados pelo presente trabalho:
geologicos, historicos, sociais, legislativos, além dos resultados das entrevistas e das fotos,
podemos concluir que tanto os direitos dos idosos quanto dos demais cidadaos ndo estao
sendo cumpridos nos rigores da lei. Seja por conta da empresa que presta os servicos de
transporte coletivo, seja pela administragdo publica ou até mesmo pelo proprio cidadao.

Portanto, ¢ necessaria uma revisdo no transporte urbano coletivo de Rio Claro e na
estrutura da cidade, para respeitar os direitos e necessidades dos idosos a acessibilidade, tendo
uma maior consciéncia e responsabilidade ao ser humano, que neste caso em muitas vezes
apresenta-se como fragil e incapaz de uma vida plena, atendendo suas vontades e
necessidades.

O desafio ¢ digno de Hércules, porém ndo impossivel. Comecar ¢ relativamente
simples, basta que, ao invés de encontrar e apontar para os culpados, cada um, dentro de suas
funcdes e limitagdes, encontre e aja da melhor forma que puder. E essa agdo ideal talvez seja
aquela norteada pela ideia de que o melhor caminho a seguir é sempre o que beneficia ao

mesmo tempo o proprio individuo e também o maior numero de pessoas possivel.
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APENDICE I

QUESTIONARIO
1)Sexo:1( )Mas 2( )Fem
2) Idade: anos
3) Qual o grau de escolarida?

1( )sem escolaridade 2( )fundamentalincompleto 3( )fundamental completo
4( )médioincompleto 5( )médio completo 6( )superior incompleto 7(
)superior completo

4) Com que frequéncia o senhor(a) utiliza o 6nibus urbano?
Diariamente( ) Semanal mensalmente

5) Quais sdo seus pontos principais de destino?

6) Quantos 6nibus sdo necessarios para chegar até o seu destino?

7) Quais horarios o senhor(a) utiliza mais o 6nibus?

8) Os pontos de 6nibus sdo adequados para suas necessidades?
1( )Sim 2( )N3o

9) As rotas dos 6nibus satisfaz suas necessidades de destino?

1( )Sim  2( )N3o

10) Os hordérios de frequéncia com gque passam nos pontos sdo?
1( )Jcurto 2( )médio 3( )longo

11) Existe conforto e seguranca no transporte coletivo?

1( )sim 2( )ndo

12) Quais os maiores problemas na questdo conforto e seguranca para o senhor(a)?

13) Quais o maiores problemas para chegar até seus destinos?
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14) Quais sao as dificuldades para se tomar um 6nibus?

15) Existe algum problema para se cadastrar, afim de receber o cartdao de acesso ao 6nibus?

16) Quais os problemas mais frequentes com os funcionarios da empresa?

17) O(a) Senhor(a) possui algum tipo de veiculo?

( )carro ( )moto ( )bicicleta outros
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ANEXO II
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