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RESUMO

A garantia da participagdo social dos idosos por meio do acesso as atividades urbanas
tem papel fundamental na promogao do envelhecimento saudavel, especialmente em
um contexto de maior crescimento dessa parcela da populagdo. Este artigo tem o obje-
tivo de identificar e analisar os padrdes de deslocamento urbano a pé de individuos
maiores de 50 anos e suas variagdes entre macrorregides e cidades de diferentes estra-
tos populacionais no Brasil. Modelos mistos e ndo-mistos de regressao binomial nega-
tivo inflacionado de zeros foram estimados utilizando-se o banco de dados do Estudo
Longitudinal da Saude dos Idosos Brasileiros (ELSI) para identificar a existéncia de hete-
rogeneidades no contexto nacional e analisar os fatores que afetam a escolha pela ca-
minhada, assim como a intensidade daqueles que caminham. Resultados evidenciam a
dificuldade de se locomover como principal fator relacionado a escolha pela caminhada,
enquanto a seguranga publica, qualidade das calgadas e risco de atravessar a rua dimi-
nuem o tempo semanal de caminhada.

ABSTRACT

Ensuring elderly’s social participation through the access to urban activities plays a
crucial role in promoting healthier aging, especially in a context of rapidly increase of
this population segment. This paper aims to identify and analyze the walking patterns
of individuals older than 50 years old, as well as its variation across regions and cities
into different populational stratus in Brazil. Mixed and non-mixed zero-inflated negative
binomial regressions were estimated using the ELSI-Brazil database to identify the
existence of heterogeneities in the national context, and analyze factors which affect the
choice for walking, as well as walking intensity for those who walk. Results highlight the
lack of mobility capability as the main factor preventing walking, while public safety,
sidewalk quality, and the risk of crossing streets decrease the weekly walking time for
older adults.

1. INTRODUCAO

O aumento da expectativa de vida e os baixos indices de natalidade nas ultimas décadas tém
contribuido para o aumento da parcela da populagdo idosa mundial. Ao final de 2019, indivi-
duos com mais de 65 anos compreendiam cerca de 703 milhdes de pessoas e proje¢des indicam
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que esse numero deve atingir um total de 997 milhdes em 2030, tornando esse grupo etario o
de crescimento mais rapido no mundo (Bromberg et al., 2012; ONU, 2019). A caminhada bene-
ficia estilos de vida ativos e contribui para a capacidade funcional por meio da atividade fisica
(Cheng et al., 2020). Tendo em vista a recomendagdo de que os adultos mais velhos pratiquem
pelo menos 150 minutos semanais de atividade fisica moderada para reduzir o risco de doengas
ndo transmissiveis (ONU, 2019), a caminhada pode ser uma boa maneira de os idosos se man-
terem saudaveis (Moniruzzaman et al., 2013).

Do ponto de vista de transporte, o deslocamento a pé esta associado ao acesso as oportuni-
dades urbanas, que viabilizam a participa¢ado ativa nas atividades econémicas, culturais e soci-
ais, contribuindo para o aumento da expectativa de vida (O’'Hern e Oxley, 2015; Kizony et al,
2020). Em outras palavras, a caminhada é uma forma efetiva de mobilidade, que auxilia no
acesso a destinos/servicos e no engajamento social, o que promove uma sensac¢do de indepen-
déncia, autoeficacia e bem-estar (Nordbakke e Schwanen, 2014).

Entretanto, a medida que o individuo envelhece, a capacidade de deslocamento, seja por mo-
dos ativos ou motorizados, diminui (Nordbakke, 2013). Neste contexto, estudos sobre aspectos
relativos a caminhada dos adultos mais velhos tornam-se relevantes como contribuicdo para
promocgao de politicas que viabilizem o envelhecimento saudavel da populacdo. Entretanto, a
compreensao dos padroes de deslocamento a pé e das caracteristicas que afetam a escolha da
caminhada como modo de transporte é uma tarefa complexa devido a heterogeneidade de ati-
tudes, valores, necessidades e preferéncias individuais (Cheng et al., 2020).

No tocante a populagdo idosa, estudos tém demonstrado que a influéncia das caracteristicas
socioeconOmicas apresenta maior variagdo para esse grupo do que a observada em outras fai-
xas etarias (Mercado e Paez, 2009). Além disso, as caracteristicas da vizinhang¢a também de-
sempenham um papel fundamental na escolha pela caminhada, seja como forma de exercicio
fisico ou como modo de transporte, seja por medidas diretamente observaveis quanto a quali-
dade das cal¢adas, seguranca viaria e iluminacdo publica, por exemplo, ou por medidas indire-
tas que indicam a importancia e a percepc¢do da qualidade dessas caracteristicas pelos indivi-
duos. Outros aspectos como a composicao familiar e as redes de relacionamento dos individuos,
atividades sociais nas proximidades do domicilio também contribuem para o aumento da quan-
tidade e duracao das viagens a pé (Saelens, Sallis e Frank, 2003).

A proposicdo de politicas que promovam a caminhada também deve considerar a possivel
variacdo espacial da oferta e da qualidade das infraestruturas urbanas dentro de uma mesma
cidade, entre municipios distintos e regides de um pais, de modo que diferentes caracteristicas
podem demandar solu¢des especificas. Recentemente, diversos trabalhos procuraram analisar
os padroes de deslocamento entre os diferentes segmentos da populacao e escalas espaciais de
maneira que a proposi¢cdo de métodos dessa natureza sao fundamentais no processo de tomada
de decisao (Boakye-Dankwa et al, 2019; Guo et al, 2019; Mercado e Paez, 2009;
Yang et al., 2019).

Neste contexto, o objetivo deste artigo é analisar o padrdo de deslocamento urbano a pé de
adultos na faixa etdria acima de 50 anos e as variagdes observadas em diferentes contextos ur-
banos no Brasil. Para isso, um modelo de regressdao multinivel binomial negativo inflacionado
de zeros (Favero et al., 2021) é aplicado ao banco de dados do Estudo Longitudinal da Sadde
dos Idosos Brasileiros (ELSI) (Lima-Costa et al.,, 2018). Busca-se explorar os efeitos das carac-
teristicas individuais, participacdo em atividades, redes de relacionamento e aspectos da vizi-
nhang¢a na decisao de caminhar e na quantidade de minutos caminhados na semana.
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A natureza exploratoria desta pesquisa contribui para identificacdao de heterogeneidades so-
cioeconOmicas entre diferentes segmentos da populacdo idosa, o que permite a proposicao de
politicas especificas a cada grupo, e de aspectos ligados a vizinhanga, cujas caracteristicas fisicas
podem ser alvo de potenciais interveng¢ées publicas no incentivo a caminhada, como a melhoria
de calcadas, travessia de ruas e seguranca publica, por exemplo. Além disso, ainda que o nimero
de estudos conduzidos sobre o tema no Sul Global ainda seja relativamente pequeno, esta pes-
quisa se distingue devido ao fato de que os dados utilizados permitem a aplicacdo de modelos
mistos, o que possibilita a analise simultanea dos fatores que afetam a decisdo de caminhar e,
para aqueles que caminham, a sua intensidade.

O artigo esta organizado em cinco sec¢des. A secao 2 sumariza as principais pesquisas relaci-
onadas ao comportamento de viagens de adultos mais velhos e idosos, destacando-se as prin-
cipais variaveis explanatorias no estudo desse fendomeno. A se¢do 3 descreve o banco de dados
e o método utilizados, enquanto os resultados sdo apresentados na secao 4. Por fim, as conside-
ragoes finais sdo discutidas na secao 5.

2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

Os trabalhos relativos ao assunto foram agrupados em duas categorias para fins desta revisdo
bibliografica: os relacionados aos fatores que afetam a caminhada e aqueles que tratam da mo-
delagem do comportamento de viagens a pé.

2.1. Fatores que afetam a caminhada

Os deslocamentos por modos ativos, como a bicicleta e a caminhada, sao fundamentais para o
aumento da qualidade de vida nos centros urbanos ao contribuir para a diminuigao da circula-
cdo de veiculos motorizados, reducdo da poluicio e promocao da atividade fisica (Ehr-
gott et al., 2012). Pesquisas tém demonstrado que a caminhada é o principal meio de transporte
de adultos mais velhos; contudo, eles passam a se deslocar menos devido a queda na habilidade
motora e cognitiva com o avanco da idade, diminuindo sua participacdo social em atividades
realizadas fora de casa (O’Hern e Oxley, 2015; Kizony et al., 2020).

Em geral, o comportamento de viagens desses individuos é medido de forma indireta. En-
quanto Mercado e Paez (2009) adotaram a distancia de viagem para estudar o processo de es-
colha do modo de transporte por adultos mais velhos, Ma e Goulias (1999) adotaram a frequén-
cia de participacao em atividades fora de casa. Boakye-Dankwa et al. (2019), por sua vez, estu-
daram a existéncia de diferencas no comportamento de viagens a pé entre as cidades de Bris-
bane, Australia, e Hong Kong, China, de acordo com o tempo semanal de caminhada dados em
minutos por semana.

A heterogeneidade das caracteristicas pessoais desse grupo de individuos é um dos princi-
pais aspectos que afetam o comportamento de caminhada, uma vez que reflete diretamente na
construcdo de habitos de deslocamento (Gao et al., 2019). Kizony et al. (2020) destacam a im-
portancia de caracteristicas relacionadas ao sexo, idade, renda e nivel de educacao, e apontam
que a compreensao destes fatores é fundamental para a determinacdo de barreiras e facilitado-
res a caminhada desses individuos.

No que diz respeito ao género, Rosenbloom (2006) aponta que as mulheres idosas realizam
menos viagens diarias que os homens, e frequentemente utilizam modos alternativos em detri-
mento ao automovel. Su e Bell (2012) concluiram que os homens realizam menos viagens rela-
cionadas a compras do que as mulheres, uma vez que possuem menos obrigacdes domésticas.
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De acordo com Rosenbloom e Waldorf (2001), a partir dos dados da pesquisa nacional de mo-
bilidade individual dos Estados Unidos (Nationwide Personal Transportation Survey), além do
género, a etnia também apresenta correlacdo com a escolha de modo de transporte, ao verificar
que brancos e hispanicos sao menos dependentes do transporte publico e da caminhada para
se locomoverem que os afro-americanos.

Quanto a idade, Cui, Loo e Lin (2017) destacam que os diferentes grupos etarios nos quais os
adultos mais velhos se subdividem utilizam diferentes modos de transporte. Enquanto os idosos
com idade entre 75 e 84 anos utilizam os automoveis frequentemente, aqueles acima de 85 anos
escolhem a caminhada ou a carona devido a dificuldade de dirigir. Alsnih e Hensher (2003) ob-
servam que os adultos entre 65 e 75 anos apresentam padroes de viagens muito proximos da-
queles entre 18 e 59 anos, cuja caminhada é preferida para as viagens inferiores a 500 metros,
e o automavel é mais utilizado para viagens mais distantes.

Em relacdo ao nivel de escolaridade, idosos com maior grau de educag¢do tendem a realizar
mais viagens sociais que os demais (van den Berg, Arentze e Timmermans, 2011). Por sua vez,
a posse de automoveis e uma licenca para dirigir sdo determinantes para a escolha do automé-
vel em qualquer idade (Mercado e Paez, 2009). Similarmente, Moniruzzaman et al. (2013)
apontam que possuir uma licenga para dirigir diminui significativamente a propensao dos adul-
tos mais velhos a caminhada.

Eventos marcantes ao longo da vida, como a aposentadoria, também sao apontados como um
aspecto relevante na escolha da caminhada. O’Hern e Oxley (2015) constataram que o nimero
de viagens realizadas por modos ativos por esses individuos é menor devido a auséncia de ati-
vidade econdmica, quando comparado ao grupo etario mais novo. van den Berg, Arentze e Tim-
mermans (2011) afirmam que os adultos mais velhos realizam menos viagens a trabalho
quando comparados a populacdo mais jovem, e que para os idosos a caminhada apresenta uma
correlacdo positiva com a participac¢do de atividades em grupos sociais.

A estrutura familiar e a rede de relacionamentos também desempenham papel importante
nesse fenomeno. De acordo com Nordbakke (2013), residir com um(a) companheiro(a) tem
correlacdo positiva com maior realizacdo de viagens. Para Moniruzzaman et al. (2013), indivi-
duos que vivem com o parceiro(a), ou com outras pessoas da mesma familia, tendem a utilizar
menos o transporte publico, ou a caminhar menos. De acordo com Banister e Bowling (2004),
adultos mais velhos que se encontram mais vezes com familiares que nao residem no mesmo
domicilio ou com amigos, relatam maior qualidade de vida que aqueles que nao o fazem.

O estudo do ambiente construido pode ser dividido em fatores micro e macroespaciais.
Segundo Zandieh et al. (2016), os fatores micro espaciais incluem seguranga, infraestrutura
para pedestres e estética da vizinhanca, caracteristicas que definiriam as rotas de caminhada
navizinhanca, enquanto os fatores macroespaciais sao aqueles que contemplam atributos como
a densidade residencial, tipos de uso do solo e conectividade de vias mensurados em uma escala
compativel com o nivel de agregacdo admitido que definem a estrutura de uma vizinhanca.

A literatura que trata do comportamento de idosos em viagens é, majoritariamente, prove-
niente de paises do Norte Global como Estados Unidos (Cao, Handy e Mokhatarian, 2006), Ca-
nada (Mercado e Paez, 2009; Moniruzzman et al., 2013), Noruega (Hjorthol, Levin e Siren, 2010;
Nordbakke, 2013), Reino Unido (Banister e Bowling, 2004 ), Holanda (Borst et al., 2009; van den
Berg, Arentze e Timmermans, 2011) e Australia (Alsnih e Hensher, 2003).
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No Brasil, esse interesse tem crescido gradativamente. Salvador, Reis e Florindo (2009) ana-
lisaram a associagcdo da percep¢do de ambiente com a pratica de caminhada como forma de
deslocamento pelos idosos no distrito de Ermelino Matarazzo, no municipio de Sdo Paulo. Os
autores identificaram que a percepc¢do de seguranga ao caminhar a noite e a presenca de cam-
pos de futebol foram significantes para os homens, enquanto a presenca de iluminacao noturna
publica foi significante para as mulheres. Uma pesquisa realizada em Florianépolis, Santa Cata-
rina, analisou a percepg¢do entre o ambiente construido e a op¢do por transporte ativo em um
grupo de idosos. Os resultados indicaram que uma ma percep¢do dos fatores microespaciais da
vizinhanca esta associada a niveis menores de caminhada ou uso de bicicleta (Corseuil et al.,
2011).

2.2. Modelos para andlise do comportamento de viagens a pé

Porta e Renne (2005) propuseram um indice que contempla dois indicadores relacionados a
estrutura urbana e as vias, sendo que o primeiro viabiliza a andlise dos bairros quanto a sus-
tentabilidade, equidade e cuidados com o meio ambiente, e 0 segundo permite a decomposicao
dos componentes que refletem qudo convidativa é uma rua. Segundo Manaugh e El-Geneidy
(2011), as medidas dos indices de caminhabilidade variam conforme o propdsito da viagem e
as caracteristicas socioeconémicas do individuo.

Considerando que a caminhabilidade mede quao convidativa é uma determinada drea para
que o individuo possa acessar diferentes partes da cidade utilizando modos ativos, Vegi et al.
(2020) propuseram um indice de caminhabilidade baseado no Sistema de Informacao Geogra-
fica (SIG) e em dados de livre acesso, e o relacionaram com a incapacidade funcional em idosos.
Regides com os piores valores de indice de caminhabilidade estavam associadas aos maiores
niveis de incapacidade funcional.

O fendmeno da caminhada também é estudado pela aplicagcdo de diversos modelos econo-
meétricos. Nos trabalhos conduzidos por van den Berg, Arentze e Timmermans (2011) e van den
Berg, Sharmeen e Weijs-Perrée (2017) observa-se a aplicacdo de modelos binomiais negativos
com a finalidade de analisar os fatores que influenciam a frequéncia de caminhada dentro do
bairro e a frequéncia de interacdes sociais que afetam os padrdes de deslocamento dos indivi-
duos, particularmente os idosos.

Para elaborar perguntas de pesquisa mais complexas que considerem o aninhamento dos
dados, Favero e Belfiore (2017) sustentam que modelos econométricos multiniveis permitem a
identificacao e analise das heterogeneidades entre individuos e entre os grupos a que perten-
cem. Gao et al. (2019) aplicaram esse tipo de modelo para analisar diferencas no impacto de
eventos importantes ao longo da vida, como mudanca, nascimento de um bebé e aposentadoria,
por exemplo, tanto individualmente a cada membro da familia, mas também entre familias. Yang
et al. (2019), por sua vez, procuraram associar tempo de caminhada entre individuos e bairros
de Hong Kong ao nivel de vegetacdo da vizinhanca.

Mercado e Paez (2009) compararam o peso da influéncia de fatores socioeconémicos e do
ambiente construido nas distancias percorridas entre diferentes grupos de individuos de
acordo com os modos de transporte utilizados, com particular interesse em relagdo aos idosos.
Zhao e Wan (2020), com base nos construtos da Teoria do Comportamento Planejado, realiza-
ram uma analise multinivel sobre como o comportamento das viagens a pé é afetado pelas pre-
feréncias e atitudes individuais, assim como as caracteristicas do ambiente construido em dife-
rentes bairros de Pequim. Boakye-Dankwa et al. (2019) utilizaram um modelo multinivel de
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contagem inflacionado de zeros para comparar o comportamento de caminhada e da percep¢do
de acesso a destinos na vizinhanca entre as cidades de Brisbane, Australia, e Hong Kong, China.
No que diz respeito ao Sul Global, identificou-se ainda o trabalho de Gémez et al. (2010), em
que se aplica um modelo multinivel para dados em painel em Bogot4, Colémbia, a fim de com-
preender a influéncia do ambiente construido no tempo de caminhada de adultos mais velhos.

Tendo em vista a escassez de estudos envolvendo o fendmeno da caminhada particularmente
a populacdo adulta mais velha no Sul Global, buscou-se aplicar nesta pesquisa modelos que per-
mitam identificar simultaneamente os fatores que afetam a decisdo pela caminhada e os fatores
que influenciam sua intensidade. Dessa maneira, possibilita a ampliagdo da discussao sobre o
tema no contexto brasileiro, cada vez mais relevante a medida que a populacao do pais enve-
lhece, destacando-se os fatores sujeitos a possiveis interven¢ées pelo poder publico.

3. DADOS E METODO

Esta secdo apresenta a descri¢do do banco de dados, o método utilizado para calcular o indice
de caminhabilidade e, por fim, discute os modelos utilizados para analisar os fatores que afetam
o tempo de caminhada semanal de adultos mais velhos em areas urbanas.

Foram utilizados os dados do Estudo Longitudinal da Saude dos Idosos Brasileiros (ELSI-
Brasil) (FIOCRUZ, 2015) em que foram entrevistados 9.412 individuos com mais de 50 anos em
mais de 70 municipios brasileiros no periodo entre 2015 e 2016, separados em grupos com
diferentes estratos populacionais nas cinco macrorregides brasileiras (Lima-Costa et al., 2018).
O referido questiondrio coletou informag¢des que viabilizaram caracterizar a amostra quanto
aos aspectos socioeconomicos, psicoldgicos e de satde. Dado o numero elevado de perguntas
apresentadas no questionario, sugere-se ao leitor consultar o trabalho de Lima-Costa et al.
(2018) para maiores detalhes.

3.1. Banco de dados

A fim de analisar o fendmeno da caminhada dos adultos mais velhos, considerou-se como vari-
avel dependente a quantidade de minutos semanal de caminhada, seja como forma de desloca-
mento, de lazer ou atividade fisica, para individuos que vivem em areas urbanas. Essa variavel
é o resultado da ponderacdo da frequéncia semanal de caminhada (nimero de ocorréncias por
semana) pela quantidade de minutos didrios dessas caminhadas ao longo da semana anterior a
entrevista, resultando em uma variavel expressa em minutos por semana (min/semana).

Embora a variavel tempo seja essencialmente continua, ressalta-se que nesse caso o tempo
foi declarado pelo entrevistado, sendo registrados valores médios, que correspondem a niime-
ros inteiros e intervalados (tipicamente multiplos de 5 minutos), o que possibilita admitir a va-
ridavel quantidade de minutos semanal de caminhada como discreta. Essa ponderagao permite
englobar, dessa forma, tanto os casos de individuos com alta frequéncia semanal de caminhadas,
mas de curta duragdo diaria (por exemplo, 10 minutos em média de caminhada por dia, 5 dias
por semana), como também individuos com baixa frequéncia semanal de caminhada, mas de
longa duragdo diaria (por exemplo, 60 minutos de caminhada, duas vezes por semana). Dessa
maneira, admite-se que a variavel de tempo semanal de caminhada reflete de maneira mais
adequada o fendbmeno observado.

A ponderacdo resulta na quantidade de minutos de caminhada por semana para cada indivi-
duo, caracterizando uma contagem e ndo uma variavel continua de tempo. Dessa forma, é pos-
sivel estabelecer uma variavel dependente aleatoria cuja distribuicao corresponde ao numero
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de vezes (contagem de minutos) que um evento (caminhada) ocorre a uma dada exposicao (du-
rante a semana), adequando-se, portanto, a um modelo de regressdo binomial negativo.
A Figura 1 apresenta a distribuicdo da variavel dependente para a amostra, compativel com o
modelo estabelecido. Cabe salientar que esta estratégia de modelagem do tempo de caminhada
semanal é similar a utilizada por Boakye-Dankwa et al. (2019), que aplica um modelo binomial
negativo inflacionado de zeros a variavel analoga quanto ao tempo para a comparag¢do do com-
portamento de viagens a pé entre moradores idosos das cidades de Brisbane (Australia) e Hong
Kong (China).

Quantidade de minutos de caminhada semanal

15004

10004

Frequéncia

5004

4

0 500 1000 1500
Minutos por semana

Figura 1. Histograma da quantidade de minutos de caminhada semanalmente

Para fins de modelagem foram excluidas do banco de dados as observagdes cujas respostas
foram “nao souberam”, “ndo responderam” ou com valores faltantes para as variaveis utilizadas.
Para eliminar possiveis outliers existentes na variavel dependente, utilizou-se o intervalo inter-
quartil medido pelo boxplot com limite critico superior igual a trés (3°quartil + 3 *
Intervalo Interquartilico (IQR)). A fim de evitar perda significativa de observacdes definiu-se o
limite critico igual a trés ao invés do valor 1,5 que é comumente utilizado, resultando na exclu-
sdo das observagdes com valores de quantidade de minutos semanal maiores que 1.590 min/se-
mana. Consequentemente, das 7.935 observacgdes registradas em areas urbanas, foram utiliza-
das 5.749 na aplicagdao do modelo, equivalente a 72,45% do total de observagdes em areas ur-
banas. A distribuicdo da variavel (Figura 1) possui média igual a x = 237,41, desvio-padrao igual

a o = 308,24 e valores maximo e minimo iguais a 1.540 min e 0 min, respectivamente.

As variaveis explicativas foram divididas em quatro blocos que sdo apresentados na sequén-
cia, com suas respectivas frequéncias, no caso das variaveis qualitativas, e médias e desvios pa-
drdes apresentados em parénteses para variaveis quantitativas. O primeiro bloco diz respeito
as variaveis socioeconémicas dos individuos:

* sexo (SEX), masculino (referéncia) e feminino (45%);

* idade discretizada em trés categorias, de 50 a 64 anos (AGE,, referéncia), entre 65 e 80
anos (AGE;, 32%) e a partir de 80 anos (AGE,, 8%);
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escolaridade dada pelo total de anos de estudo, discretizada em trés categorias, menos
de 4 anos (ESC,, referéncia), entre 5 e 8 anos (ESC;, 31%) e mais de 8 anos (ESC,, 39%);

estado civil em duas categorias, ndo casado (referéncia) e casado (CAS, 58%);
raca em duas categorias, branco (referéncia) e ndo branco (RACA, 57%);

taxa domiciliar de automéveis (TAXAUTO, x = 0,20 e ¢ = 0,30), dada pela razao entre o
numero de automoveis do domicilio e quantidade de pessoas que moram no domicilio;

composicdo do domicilio em trés categorias, composta por apenas uma pessoa (FAM,,
referéncia), composta por duas pessoas (FAM,, 32%) e composta por 3 ou mais pessoas
(FAM,, 55%);

por fim, se o individuo é aposentado, em duas categorias, ndo aposentado (referéncia) e
aposentado (APOS, 56%).

O segundo bloco de variaveis diz respeito a percep¢ao dos individuos acerca da sua vizi-
nhanga. Foram selecionadas as variaveis:

presenca de lixo, entulho, mato alto nas ruas, passeio publico ou nos lotes vagos (ENT,
39%) em duas categorias, sim e ndo (referéncia);

medo de cair por defeito nos passeios publicos (MEDOPASS, 54%) em duas categorias,
sim e nao (referéncia);

dificuldade de atravessar a rua (DIFAT, 46%) em duas categorias, sim e nao (referéncia);
presenca de feiras e/ou mercados no bairro (MERC, 77%) em duas categorias, sim e nao
(referéncia);

seguranca publica do entorno, em trés categorias, muito segura (SEG,, referéncia), se-
gura (SEG, 56%) e insegura (SEG,, 39%);

se o bairro é bom para se viver, em trés categorias, ndo (BAIRRO,, referéncia), mais ou
menos (BAIRRO,, 20%), sim (BAIRRO,, 77%);

e, por fim, se o bairro € agradavel para caminhar, em trés categorias, ndo (AGRAD,, refe-
réncia), mais ou menos (AGRAD;, 13%) e sim (AGRAD,, 60%).

O terceiro bloco de variaveis é concernente as redes de relacionamento que o individuo pos-
sui. Nesse caso, foram consideradas as variaveis:

se o individuo possui filhos que ndo moram na mesma unidade familiar (FILHOS, 77%);
se o individuo possui parentes que nao moram na mesma unidade familiar (PARENTES,
97%);

e se possui amigos (AMIGOS, 88%).

O dltimo bloco de variaveis refere-se a realizacao de atividades:

A categoria “Nao

se o individuo tem trabalho remunerado (TRAB, 31%);

e se participa de algum curso (CURSO, 3%).

~.n

foi considerada de referéncia para todas as varidveis dos blocos trés e

quatro.

Adicionalmente, para o modelo inflacionado de zeros, calculado pelo modelo Logit, foram
utilizadas, além das variaveis socioeconémicas, duas varidveis associadas a capacidade de ca-
minhada dos idosos. Ambas as variaveis possuem quatro categorias: 0 (zero), nao tém dificul-
dade (referéncia); 1 (um), pequena dificuldade; 2 (dois), grande dificuldade; e 3 (trés)
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ndo conseguem caminhar por 100 metros e 1 km, denominadas DCAM100,, DCAM100, (6%),
DCAM100, (7%), DCAM1005 (5%) e DCAM1,, DCAM1, (8%), DCAM1, (11%), DCAM15 (14%), res-
pectivamente.

3.2. indice de caminhabilidade

Além das variaveis sociodemograficas, calculou-se o indice de caminhabilidade proposto por
Vegi et al. (2020) para analisar a influéncia dos fatores espaciais no comportamento de cami-
nhada dos adultos mais velhos em diferentes municipios e regides do pais. A principal vantagem
deste indice é que este se vale de dados coletados no censo demografico de 2010, o que possi-
bilita sua aplica¢do em todos os municipios participantes da pesquisa.

A partir dos dados do cadastro nacional de enderecos para fins estatisticos (IBGE, 2013), um
subproduto do Censo 2010, foram estimadas a densidade residencial (quantidade de domicilios
urbanos dividida pela quantidade de quilometros de vias), densidade comercial (quantidade de
estabelecimentos urbanos dividida pela quantidade de quilometros de vias), porcentagem de
iluminacdo publica (quantidade de domicilios urbanos com acesso a postes de iluminacdo pu-
blica dividida pela quantidade de domicilios urbanos), porcentagem de presenca de calgadas
(quantidade de domicilios urbanos com cal¢ada dividida pela quantidade de domicilios urba-
nos) e densidade de interse¢des (quantidade de quilometros de vias dividida pela quantidade
de intersec¢des). Para obter a quantidade de quilometros de vias foi utilizada a biblioteca OSMNx
(Boeing, 2017) em linguagem de programacao Python.

Apesar de o método proposto por Vegi et al. (2020) considerar apenas vias urbanas como
adequadas para caminhada, todas as vias dentro do limite dos municipios foram consideradas
indistintamente neste trabalho, uma vez que trechos urbanos de rodovias estaduais e federais
muitas vezes fazem parte do sistema viario dos municipios de pequeno porte, inclusive com
grande concentracao de comércio e servicos.

Cada estatistica foi calculada para todos os municipios para serem agregadas por regiao e
por estrato, de maneira que um valor médio fosse obtido para cada nivel. A partir desses valores
médios, foram obtidos os z-scores de cada estatistica, para que eventuais arbitrariedades fossem
removidas. Para obter o indice de caminhabilidade, o valor dos z-scores para cada nivel foi so-
mado.

3.3. Métodos para identificacao de heterogeneidades entre grupos

Sdo propostos dois modelos para analise do tempo de caminhada semanal de adultos mais ve-
lhos: regressdo binomial negativo inflacionado de zeros e regressao binomial negativo inflacio-
nado de zeros multinivel.

3.3.1. Modelos Lineares Generalizados

A variavel dependente utilizada neste trabalho apresenta valores inteiros e positivos a uma
dada exposicdo (minutos por semana). Assim, a utilizacdo de modelos de regressdo linear nao
é recomendada, uma vez que os dados nao atendem aos pressupostos necessarios para sua es-
timacao. Para estes casos, dados tipicos de contagem, sao mais utilizados os modelos de regres-
sdo de Poisson e Binomial Negativo (do inglés Negative Binomial, NB) que pertencem a familia
de modelos denominada de modelos lineares generalizados (do inglés Generalized Linear Mo-
dels, GLM). Este ultimo é uma generalizacdo do modelo Poisson, e contempla diferencas de mé-
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dia e variancia (superdispersao) da variavel dependente, relaxando o pressuposto de equidis-
persdo presente no modelo Poisson (Cameron e Trivedi, 2009).

0 modelo NB inflacionado de zeros (Zero Inflated Negative Binomial, ZINB), por sua vez, foi
proposto para considerar o nimero excessivo de zeros nos dados (Garay et al, 2011), origina-
dos por diferentes processos geradores, que podem ser denominados zeros estruturais
(o evento de fato nao ocorre), ou zeros amostrais, em que o dado ocorre a uma dada taxa de
ocorréncia. Este modelo é uma mistura entre uma distribui¢do Poisson/Poisson-Gama para os
dados de contagem, e uma distribuicdao de Bernoulli para os dados binarios, que determina a
probabilidade de a observagdo ser um zero estrutural ou amostral.

Dois testes sdo realizados para determinacao do modelo mais apropriado a ser estimado em
termos da distribuicdo Poisson ou Poisson-Gama, e do modelo inflacionado de zeros.
O primeiro verifica a existéncia de superdispersao nos dados através do teste baseado em re-
gressdo de Cameron e Trivedi (1990). Caso o resultado do teste seja significante, é possivel afir-
mar que ha superdispersao nos dados, indicando que o modelo NB é mais recomendado.

O segundo ¢ utilizado para avaliar o melhor ajuste entre o modelo inflacionado de zeros e o
modelo nao inflacionado, proposto por Vuong (1989), que analisa o ajuste de modelos ndo ani-
nhados com base na diferen¢a da log-verossimilhanca de cada observacao dos modelos estima-
dos. A fim de considerar a diferenca na quantidade de parametros em cada modelo utilizou-se
o teste corrigido de Vuong pelo Critério de Informacdo de Akaike (AIC) (Desmarais e Harden,
2013; Vuong, 1989).

3.3.2. Modelos Lineares Mistos Generalizados

Outra familia de modelos econométricos denominada Modelos Lineares Mistos Generalizados
(Generalized Linear Mixed Models, GLMM) foi desenvolvida para controlar efeitos de aninha-
mento dos dados ou medidas repetidas. Essa familia de modelos também recebe o nome de
modelos multiniveis, modelos de coeficientes aleatdrios, modelos aninhados ou modelos hie-
rarquicos (Favero et al., 2021). Seu objetivo principal é considerar a existéncia de correlacoes
individuais (em caso medidas repetidas) ou heterogeneidades entre observacdes em diferentes
contextos, podendo ser geografico, social, econdmico, entre outros, a depender do contexto de
pesquisa. Rabe-Hesketh e Skrondal (2006) apresentam e discutem uma variedade de modelos
mistos, incluindo modelos para dados de contagem.

Assim como no caso de modelos GLM, a aplicagdo de modelos da familia GLMM que conside-
ram o inflacionamento de zeros nos dados € escassa (Favero et al., 2021). Por limita¢do de es-
paco ndo sdo apresentadas as formulacées dos modelos NB e ZINB, mas o leitor pode encontrar
mais detalhes em Greene (2012). A Equacédo (1) e a Equagao (2) apresentam o modelo multini-
vel binomial negativo inflacionado de zeros (doravante, Multilevel Zero Inflated Negative Bino-
mial, ZINBM) de dois niveis, no qual o primeiro nivel refere-se as observacéesi (i =1,...,n) e o
segundo nivel as diferentes unidades de agrupamento j (j = 1, ...,J) representando o aninha-
mento dos dados (Favero et al., 2021).

plogitij 5T ) _ T
In <—1—Plggitij> = ZU6 + T], 0= G] a (1)
ln(AU-) = XL-Tjrc +v;, = H]-TB (2)

em que A; € a taxa de ocorréncia de contagem (quantidade de minutos de caminhada semanal);
Piogit € @ probabilidade de ocorréncia de contagem igual a zero, dada por um modelo Logit bi-
nario; Z e X representam matrizes de variaveis explicativas dos niveis i e j para os componentes
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de zero e dados de contagem respectivamente; G; e H; sio matrizes que representam variaveis
explicativas que variam no segundo nivel j; § é a matriz de coeficientes associados a compo-
nente do modelo Logit; = é a matriz de coeficientes associados a componente do modelo de
contagem; a e B sdo as matrizes de coeficientes correspondentes as diferengas no segundo nivel
(j) nos modelos de contagem e inflacionado de zeros, respectivamente, devido as variaveis in-
dependentes desse nivel; e 7; e v; representam as variagOes aleatorias no segundo nivel, ou seja,
a heterogeneidade entre os diferentes grupos, sendo esses efeitos tanto de intercepto como de
inclinagdo. Para tais efeitos, assume-se uma distribuicio normal com média zero e
variancias o;]; e oZ1; (onde J; representa uma matriz identidade j x j) para o modelo de conta-
gem e zero inflacionado, respectivamente. Possiveis correlagcdes entre os termos aleatérios sao
desconsideradas.

Com este modelo é possivel identificar a existéncia de heterogeneidades em diferentes niveis
de agrupamento, que afetam tanto a componente de zeros inflacionados como a de contagem.
No contexto do levantamento de dados da ELSI - Brasil, os individuos sdo agrupados de acordo
com o estrato populacional em que vivem (estrato 1: < 26.700 habitantes; estrato 2: 26.701 -
135.000 habitantes; estrato 3: 135.001 - 750.000 habitantes; estrato 4: > 750.000 habitantes)
e sua respectiva macrorregido (Norte, Nordeste, Centro-Oeste, Sudeste e Sul), totalizando 20
grupos. A Figura 2 apresenta o boxplot com os tempos médios de caminhada semanal por es-
trato e por regido, sendo possivel observar que existem diferencas entre as regides e entre es-
tratos da mesma regido
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Figura 2. Boxplot da quantidade de minutos de caminhada semanal por estrato populacional e macrorregido brasileira
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O processo de modelagem deu-se pela aplicacdo dos testes para verificagdo de superdisper-
sdo e de Voung. Para a estimag¢do do modelo ZINBM considerou-se um efeito aleatério por vez,
comecando pelos efeitos de intercepto, ou seja, diferencas entre grupos na média de tempo de
caminhada semanal (intercepto do modelo de contagem, Var,,siancey;) € Na média de probabili-
dade de individuos ndo caminharem (intercepto do modelo Logit, Var,,,sance,, ), € Na sequéncia,
os efeitos aleatdrios de inclinacdo (efeitos aleatérios das varidveis independentes). Neste tra-
balho, apenas a variavel sexo é utilizada para estimacao de efeitos aleatdrios de inclinacdo
(Vars.r,) com o objetivo de indicar se afeta o tempo de caminhada nos estratos populacionais
entre diferentes macrorregides brasileiras de maneira heterogénea. A significancia dos efeitos
aleatorios foi caracterizada pelo teste de razao de verossimilhanga (Favero et al., 2021; Greene,
2012).

0O modelo foi estimado pelo método de maximizacao da verossimilhanca por suas respectivas
fungdes de log-verossimilhanga (Favero et al., 2021). Todos os procedimentos foram realizados
utilizando-se o pacote estatistico R (R Core Team, 2019); o teste de superdispersdo foi estimado
pelo pacote overdisp (Souza et al., 2020), o teste de Vuong e os modelos NB e ZINB pelo pacote
pscl (Jackman, 2020; Zeileis, Kleiber e Jackman, 2008); e o modelo ZINBM foi estimado pelo
pacote glmmTMB (Brooks et al., 2017).

4. RESULTADOS

A Tabela 1 apresenta o resultado dos modelos estimados e seus respectivos parametros a partir
da amostra com 5.749 observacoes, das quais 1.257 sao zeros (21,86%), além dos resultados
dos testes utilizados. O teste para avaliacdo de superdispersao de Cameron e Trivedi (1990) e o
teste de Vuong (1989) para comparag¢do do modelo NB e ZINB sdo apresentados ao final da Ta-
bela 1. O valor do escore t para o teste de superdispersao indica que a média dos dados € dife-
rente da varidncia ao nivel de confianca de 95%, indicando a preferéncia pelo modelo NB. O
resultado do segundo teste (Teste de Vuong, AIC-corrigido) € significante a 5% de confianca,
indicando o melhor ajuste do modelo ZINB em relacdo ao modelo NB.

Ainda pela Tabela 1, observa-se que o modelo que considera efeitos aleatdrios apresenta de-
sempenho melhor que o modelo ZINB em termos de log-verossimilhanga, resultado esse con-
firmado pelo teste de razdo de verossimilhanca (LRT). Cabe destacar que testes de razao de
verossimilhanca foram calculados para cada efeito aleatério, assim, todos os efeitos sdo signifi-
cantes a 5% de confianca. Esse resultado indica a importancia da caracterizacao de efeitos ale-
atorios na analise de comportamentos relacionados a viagens quando os dados apresentam es-
truturas aninhadas, como no caso desta pesquisa.

4.1. Componente NB

O resultado significativo do efeito de intercepto aleatoério (Varconstante) do modelo de contagem
indica que os individuos tém, em média, diferentes tempos de caminhada semanal em diferen-
tes estratos dentro da mesma macrorregido e para estratos de macrorregides diferentes. Com
relacdo ao bloco das variaveis socioecondmicas, observa-se que apenas as variaveis AGE; e ESC,
sdo significativas em ambos os modelos. Os resultados indicam que pertencer as categorias
AGE; e ESC, aumentam a taxa de caminhada de adultos mais velhos em relacdo as suas respec-
tivas categorias de referéncia, ao nivel de confianga de 90% e 95% respectivamente em ambos
os modelos.
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Tabela 1 — Resultado dos parametros estimados dos modelos ZINB e ZINBM

Categoria Variavel ZINB ZINBM
Constante 5,6886 (36,18)** 5,6169 (34,43)**
AGE; 0,0638 (1,67)* 0,0733 (1,92)*
AGE, -0,0120 (-0,18) 0,0040 (0,06)
SEX 0,0437 (1,39) 0,0783 (1,75)*
ESCy 0,0584 (1,48)* 0,0514 (1,31)
ESC, 0,1196 (2,95)** 0,1148 (2,84)**
CAS 0,0035 (0,10) 0,0015 (0,04)
RACA -0,0529 (-1,74)* -0,0241 (-0,76)
TAXAUTO 0,0281 (0,61) 0,0196 (0,42)
FAM, -0,0354 (-0,68) -0,0388 (-0,75)
FAM, -0,0387 (-0,78) -0,0334 (-0,67)
APOS -0,0142 (-0,39) -0,0244 (-0,68)
ENT 0,0562 (1,82)* 0,0628 (2,03)**
SEG; -0,1717 (-2,36)** -0,1542 (-2,13)**
SEG, -0,2065 (-2,72)** -0,1778 (-2,35)**
MEDOPASS -0,0786 (-2,43)** -0,0736 (-2,27)**
Vizinhanca DIFAT -0,0651 (-2,01)* -0,0671 (-2,06)**
BAIRRO, 0,2085 (2,30)** 0,2134 (2,36)**
BAIRRO, 0,1641 (1,88)* 0,1645 (1,88)*
AGRAD; -0,0104 (-0,21) -0,0226 (-0,46)
AGRAD, 0,0109 (0,30) 0,0096 (0,27)
MERC 0,0902 (2,50)** 0,0943 (2,61)**
FILHOS -0,0443 (-1,26) -0,0454 (-1,29)
Redes pessoais PARENTES -0,1235 (-1,41) -0,0762 (-0,87)
AMIGOS 0,0778 (1,66)* 0,0650 (1,39)
CURSO 0,1630 (2,14)** 0,1712 (2,26)**
TRAB 0,0815 (2,36)** 0,0753 (2,19)**
Atividades IND¢ay -0,0014 (-0,35) 0,0022 (0,19)
log ¢ 0,0700 (3,53)** 0,0921 (4,63)**
VarConstanteNB - 0;0343**
Varsexo - 0,0138**
Constante -1,7576 (-11,98)** -1,7707 (-11,02)**
AGE; 0,1981 (2,17)** 0,2104 (2,28)**
AGE, 0,4337 (3,08)** 0,4674 (3,28)**
CAS -0,2257 (-2,76)** -0,2265 (-2,75)**
SEX 0,0779 (1,04) 0,0570 (0,76)
ESCy -0,2247 (-2,52)** -0,2143 (-2,37)**
ESC, -0,3402 (-3,62)** -0,3511 (-3,70)**
RACA -0,0386 (-0,53) -0,0768 (-1,01)
TAXAUTO 0,3149 (2,63)** 0,3818 (3,11)**
Modelo Logit FAM, 0,3729 (2,91)** 0,3689 (2,86)**
FAM, 0,4424 (3,60)** 0,4386 (3,54)**
APOS -0,2198 (-2,53)** -0,2065 (-2,36)**
DCAM1, 0,1150 (0,84) 0,0959 (0,69)
DCAM1, 0,5853 (4,96)** 0,5614 (4,73)**
DCAM1, 0,8466 (6,67)** 0,8071 (6,29)**
DCAM1004 0,4545 (3,24)** 0,4372 (3,09)**
DCAM100, 0,4634 (3,42)** 0,4587 (3,35)**
DCAM100, 2,0698 (11,21)** 2,0577 (11,01)**
INDcaym -0,0471 (-4,89)** -0,0257 (-1,33)
VarConstanteZI - 010691***
LLpuio -33.179,23
LLﬁnal/ N@ de pardmetros/ AIC  -32.774,11/48/ 65.644,21 -32.720,31/51/ 65.542,62
Resultados Likelihood Ratio Test (LRT) x2(3) =107,59**
Teste de Vuong (AlIC-corrigido) 9,16**
Teste t para superdispersao 22,31**

Notas:* p-value < 10%; **p-value < 5%; segundo LRT. Valor da estatistica z de Wald entre parénteses.
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O modelo ZINBM apresenta, além das variaveis citadas, apenas a variavel SEX como estatis-
ticamente significativa neste bloco, enquanto o modelo ZINB apresenta as variaveis ESC; e
RACA, todas ao nivel de confian¢a de 90%. Além disso, pelo modelo ZINBM, a quantidade de
minutos de caminhada semanal dos individuos aumenta para individuos do sexo feminino.
Dado que o modelo ZINBM estima um efeito significativo de inclinacdo aleatéria para a variavel
sexo no componente NB, é possivel afirmar que individuos do sexo feminino tém o tempo de
caminhada semanal nos diferentes estratos e nas diferentes macrorregides brasileiras afetado
em diferentes intensidades.

Com relacgdo as variaveis de percepcdo do ambiente construido, representado pelo bloco de
vizinhanca, observa-se que ambos os modelos apresentam resultados semelhantes, tanto em
relacdo a magnitude dos valores, quanto aos sinais e significancia estatistica. Neste bloco, ape-
nas as variaveis AGRAD, e AGRAD, nao sdo significativas ao nivel de 95% de confianca em am-
bos os modelos. Diminuir a percep¢ao de seguranca (SEG, e SEG,), ter dificuldade de atravessar
ruas (DIFAT) e medo de cair nos passeios (MEDPASS) tém efeito negativo sobre a quantidade
de minutos de caminhada semanal, enquanto melhorar a percep¢ao do quao agradavel os bair-
ros sdo para se viver (BAIRRO, e BAIRRO,), presenca de mercados e feiras (MERC) e percep¢do
de entulhos no entorno (ENT) tém correlacao positiva com o tempo de caminhada.

Quanto as variaveis relacionadas as redes pessoais, ter amigos fora de casa (AMIG0S) € signi-
ficativo apenas no modelo ZINB. J& no modelo ZINBM, nenhuma das varidveis consideradas
exerce influéncia significativa no fendmeno da caminhada. O contrario acontece quanto as vari-
aveis relacionadas a participacdo de atividades sociais ou econ6micas, em que ambas CURSO e
TRAB sao significativas nos dois modelos a um nivel de confianca de 95%, e ambas tém efeito
positivo sobre o tempo de caminhada, ou seja, trabalhar ou realizar algum curso aumenta o
tempo que adultos mais velhos caminham.

Por fim, a variavel relacionada ao indice de caminhabilidade no nivel dos estratos em dife-
rentes regides nao apresenta resultados significativos em nenhum nivel de confianga conside-
rado, com alteragao de sinais do modelo ZINB para o modelo ZINBM. Apesar de nao significativa,
a variavel no modelo ZINBM apresenta o sinal esperado, dado que a melhora no indice de cami-
nhabilidade esta associada com uma melhor experiéncia de caminhada.

4.2. Componente Logit de zeros inflacionados

Os componentes probabilisticos do modelo Logit indicam se as varidveis aumentam ou dimi-
nuem a probabilidade de o adulto mais velho caminhar, isto é, a probabilidade de ser um zero
estrutural ou amostral. Em ambos os modelos ZINB e ZINBM sdo observados resultados seme-
lhantes, tanto em relagdo as variaveis estatisticamente significativas, todas a 95% de confiancga,
quanto aquelas que ndo se apresentaram significativas, nesse caso as variaveis SEX, RACA e
DCAM1,. Assim, o aumento da idade (AGE, e AGE,), da taxa de automdveis no domicilio
(TAXAUTO) e do numero de individuos no domicilio (FAM; e FAM,) aumentam a probabilidade
de ndo caminhar; enquanto maior escolaridade (ESC, e ESC,), ser casado (CAS) e ser aposen-
tado (APOS) apresentam efeitos negativos quanto a probabilidade dos individuos ndo caminha-
rem, ou seja, aumentam a probabilidade de individuos caminharem.

A excecdo é a variavel indice de caminhabilidade, que se mostrou significativa apenas no mo-
delo ZINB. No entanto, em ambos os modelos o pardmetro apresenta sinal negativo, de acordo
com as expectativas, dado que a melhora da caminhabilidade est4 associada a diminui¢do da
probabilidade de pessoas mais velhas ndo caminharem. Além disso, o resultado do efeito de
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intercepto aleatdrio do modelo Logit indica que os individuos tém, em média, diferentes proba-
bilidades de ndo caminharem para diferentes estratos dentro da mesma macrorregido e para
estratos de macrorregides diferentes.

4.3. Efeitos marginais

Os resultados dos efeitos marginais das variaveis estatisticamente significativas do modelo
ZINBM para o componente de contagem indicam o efeito percentual no valor do tempo de ca-
minhada semanal devido ao incremento unitario da variavel analisada, se for uma variavel con-
tinua, ou a mudanca de categoria, no caso de variaveis categoricas, ceteris paribus.

Assim, individuos que pertencem a faixa etaria entre 65 e 80 anos caminham, em média,
7,61% a mais que os individuos da faixa etaria mais nova, entre 50 e 64 anos, assim como ser
do sexo feminino também implica no aumento, em média, de 8,14% no tempo de caminhada
semanal em relagdo a individuos do sexo masculino. Pessoas com tempo de estudo entre 5 e 8
anos caminham, em média, cerca de 12,17% mais tempo que aquelas com tempo de estudo me-
nor que 4 anos.

O resultado quanto a presenca de entulho nas calgadas pode parecer contraintuitivo, mas é
preciso ressaltar que o modelo ndo indica a existéncia de uma relacao causal entre as variaveis
explicativas e a variavel dependente. Uma possivel explicacdo para esse resultado é que pessoas
que caminham mais acabam percebendo mais a presenca de entulhos no seu entorno.

Por outro lado, a percepg¢do de seguranca publica na vizinhanca possui correlagdo negativa
com o tempo de caminhada. Se comparada a percep¢do muito segura de vizinhanca, os idosos
que percebem seu ambiente como seguro ou inseguro caminham em média, 14,29% e 16,29%
a menos, respectivamente. Da mesma maneira, uma percepc¢ao ruim de adultos mais velhos so-
bre a qualidade do passeio pubico e a dificuldade de atravessar a rua também esta relacionada
areducdo média de 7,10% e 6,49% no tempo de caminhada semanal, respectivamente.

Além disso, a presenca de mercados e/ou feiras proximas a residéncia aumenta em 9,89% o
tempo de caminhada semanal, assim como a percep¢do se o bairro é medianamente bom
(23,79%) ou é bom para viver (17,89%), indicando que aspectos do uso do solo e da afeicao
pelo bairro afetam positivamente o tempo de caminhada de adultos mais velhos em areas urba-
nas.

Por fim, adultos mais velhos que participam de algum tipo de atividade também caminham
mais tempo ao longo da semana que aqueles que nao participam. Adultos mais velhos que tém
trabalho remunerado caminham, em média, 7,82% mais tempo durante a semana que adultos
que ndo tém trabalho remunerado, enquanto os que fazem algum tipo de curso caminham
18,67% a mais que aqueles que nao fazem.

5. CONSIDERAGOES FINAIS

O crescimento da populacdo adulta mais velha é uma tendéncia mundial. Assim, tem aumentado
o interesse na compreensao das particularidades desse grupo para que politicas de promog¢ao
de bem-estar, inclusive de planejamento de transportes, sejam melhor desenvolvidas. O pre-
sente artigo discute as analises quanto aos padrdes de deslocamento urbano a pé de adultos na
faixa etaria acima de 50 anos e a presenca de heterogeneidades em diferentes contextos urba-
nos no Brasil. Para isso, um modelo de regressdo binomial negativo inflacionado de zeros mul-
tinivel foi aplicado, cujos resultados indicam a presen¢a de heterogeneidades entre adultos mais
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velhos residentes em cidades pertencentes a diferentes estratos populacionais em diferentes
macrorregioes brasileiras.

Foram analisadas variaveis socioeconémicas, de percep¢do da vizinhanga, das redes de rela-
cionamento do individuo, da realizacdo de atividades e da capacidade de caminhada. Observou-
se que a utilizacdo do modelo ZINBM é preferivel ao ZINB levando em considerac¢do todos os
blocos de variaveis.

As variaveis relacionadas a percep¢ao do ambiente construido, como a qualidade das calca-
das e a dificuldade de atravessar as ruas, assim como aspectos ligados a seguranca publica e a
maneira como o uso do solo é distribuido (por exemplo, pela presenca de mercados na vizi-
nhang¢a), desempenham um papel importante na quantidade de minutos de caminhada para
essa populacao.

Além disso, as variaveis relacionadas a participagcdo em atividades, como cursos e trabalho,
influenciam positivamente a quantidade de minutos de caminhada semanal, de modo que esta
variavel pode ser entendida como uma proxy do grau de inser¢ao dessa populacdo na sociedade.
Pertencer a faixa etaria entre 65 e 80 anos aumenta o tempo de caminhada em comparacgao ao
grupo etario de menor idade (entre 50 e 65 anos). Isso pode ser parcialmente explicado por ser
um periodo de transi¢do entre a perda de capacidade fisica e cognitiva para dirigir ou utilizar o
transporte publico, ao mesmo tempo que pessoas dessa idade ainda sdo relativamente ativas na
sociedade. Todavia, segundo o modelo Logit, a medida que a idade aumenta, ha indicios de que
os idosos tém menor probabilidade de caminhar, especialmente quando aumenta a dificuldade
para caminhar.

Como trabalhos futuros, recomenda-se a andlise do comportamento de viagens dos idosos
residentes em areas rurais para analisar suas caracteristicas e identificar barreiras de acessibi-
lidade. Caso outras edi¢des da ELSI-Brasil sejam realizadas, sugere-se também a analise das va-
riaveis ao longo do tempo, para que eventuais mudancas sejam identificadas, permitindo que
politicas publicas direcionadas a esse grupo sejam mais bem elaboradas.
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