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INTRODUCTION

Interdisciplinarity is the main topic and the main goal of this conference.

Since the sixteen century with the creation of the first Academy of Sciences, in Napoles (Italy) (1568), and before that
with the creation of the Fine Arts Academies, the world of science and arts began to work independently, on the contrary of
the Academy of Plato, in Classical Antiquity, where science, art and sport went interconnected. Over time, specific sciences
began to be independent, and the specificity of sciences caused an increased difficulty in mutual understanding,

The same trend has affected the Human and Social Sciences. Each of the specific sciences gave rise to a wide range
of particular fields. This has the advantage of allowing the deepening of specialised knowledge, but it means that there is
often only a piecemeal approach of the research object, not taking into account its overall complexity. So, it is important
to work for a better understanding of the scientific phenomena with the complementarity of the different sciences, in an
interdisciplinary perspective.

With this growing specialisation of sciences, Interdisciplinarity acquired more relevance for scientists to find more
encompassing and useful answers for their research questions.

CIEO (Research Centre for Spatial and Organizational Dynamics) organises this conference, being Interdisciplinarity an
important issue.

It is focused on social sciences with an integrative focus in the questions of well-being in society, and it is funded by the
Foundation for Science and Technology. FCT rated CIEO with a classification of “Very Good” and one of the main reasons
for this good evaluation was surely our potential for Interdisciplinarity.

CIEO has researchers from various scientific fields, and one of its main features is to develop knowledge from the
interactions between complementary scientific areas of interest.

This conference was an excellent opportunity for strengthening and enriching our interdisciplinary systematic approach,
not only for the CIEO members, but also for all the delegates researching in different scientific fields.

It was also an opportunity to show innovative research in social and human sciences, and to improve networks between
researchers from different scientific disciplines.

The conference themes included topics from the following scientific fields: Economics, Management, Sociology,
Psychology, Education, Sport, Tourism, Landscape Architecture, Geography and Political Sciences, just to mention a few.

As the CIEO is structured along three research areas, we have tried to organize the communications in parallel sessions
corresponding to these three areas: 1) Cities and Spatial Dynamics; 2) Organizations, Innovation and Learning Spaces; 3)
Tourism, Communities and Behaviour. There was also a significant number of communications included in the category of
“Other topics”.

In this conference we had more than 300 communications presented in symposiums, parallel sessions, conferences and
posters.

The diversity of papers and communications submitted enabled us to compile a scientific program which builds a
bridge between theory and application. With its multidisciplinary focus, the scientific program covered a large number of
topics, which we hope will provide many opportunities for stimulating exchange between participants in an interdisciplinary
perspective.

Participants came from several countries, namely from Spain, Brazil and Portugal, and so, although the official language
of the congress was English, presentations in Portuguese and Spanish were permitted.

In this “Book of Proceedings” papers could be written in English, Portuguese and Spanish.

101 of the communications presented at the conference are published here. They are organized in six parallel sessions
and posters, corresponding to the structure of the conference program.

We believe this book can be an important contribution to establish the state of the art in the field of Interdisciplinarity
in Social and Human Sciences.

The editors
Saul Neves de Jesus
Patricia Pinto
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PADROES DE MOBILIDADE DO IDOSO EM FARO

Manuela Pires Rosa José Rodrigues
Centre for Spatial and Organizational Dynamics, Centro de Investigacio Marinha e Ambiental da
University of Algarve Universidade do Algarve
(mmrosa@ualg.pt) (jirodtig@ualg.pt)
Celeste Gameiro Rui Alves
Centro de Estudos em Patriménio, Paisagem e Instituto Politécnico de Castelo Branco
Construcio da Universidade do Algarve (ruialves@ipcb.pt)
(mgameiro@ualg.pt)

RESUMO

A anilise dos padroes de mobilidade do idoso é desenvolvida considerando o eixo urbano Faro/Montenegro-Gambelas e
¢ suportada por inquéritos a mobilidade desenvolvidos em 2013, no ambito do projeto de investigacio INLUT - Integracao
dos usos do solo e transportes em cidades de média dimensao.

Considerando os dados dos 226 idosos inqueridos (com idade igual ou superior a 60 anos), foram realizadas 334 viagens
num dia, onde 30,2 % foram efetuadas em automoével (como condutores), 57,8 % a pé, 2,4 % em transporte publico e 1,2
% em bicicleta.

Com a presente comunica¢ao pretende-se analisar se os padrées de mobilidade do idoso se alteram com o envelhecimento,
focalizando o estudo nas faixas etarias de 60-64 anos, 65-69 anos, 70-74 anos, 75-79 anos e idosos com idade superior ou
igual a 80 anos.

Os resultados indicam uma mudanca substancial do modo de deslocagio, sobretudo a partir dos 75 anos, com um
aumento da marcha a pé e uma reduc¢io no uso do automével como condutor.

Palavras-chave: Idoso, Envelhecimento, Mobilidade, Género, Marcha a Pé.

1. INTRODUCAO

O envelhecimento é um processo dinamico normal que vem acompanhado de transformagoes biologicas, psicolégicas e
sociais no idoso, o que tem implica¢des na sua capacidade funcional e motora.

Efetivamente a capacidade funcional (ex. for¢a muscular) a determinada altura da vida das pessoas entra em declinio,
situacdo que esta relacionada por fatores associados ao estilo de vida, mas também a fatores externos sociais, ambientais e
econémicos (Kalache & Kickbusch, 1997).

Em 2011, Portugal tinha cerca de 19% da populacdo com 65 ou mais anos de idade, comparativamente com 16% em
2001 (INE, 2012).

O Gabinete de Estratégia e Planeamento procedeu a analise dos Censos de 2011 em termos de informacio sobre
deficiéncias ou incapacidades, e concluiu que as pessoas com 65 ou mais anos de idade representam 56% da populag¢io com
pelo menos uma dificuldade (GEP, 2016).

Estudos internacionais evidenciam que a mobilidade diminui com o aumento da idade (Metz, 2000; Alsnih & Hensher,
2003) e que as pessoas a medida que se tornam mais velhas optam por diminuir a conducdo de automoéveis (Rosenbloom,
2001).

Analisando inquéritos sobre a mobilidade realizados na Unido Europeia considerando as pessoas com idade igual ou
superior a 55 anos, 44,8 % andam de automével (no grupo etario dos 40-54 andam 61,3 %), 20,8 % de transportes publicos
(no grupo etario dos 40-54 utilizam-no 14,1 %), 19,3 % a pé (no grupo etario dos 40-54 andam a pé 13,0 %) e 0,8 % utilizam
motociclo (no grupo etario dos 40-54 utilizam-no 1,7 %), entre outros modos (European Commission, 2007). Ou seja, ha
uma tendéncia para uma reducio da utilizacio de automoével e de motociclo, um acréscimo na marcha a pé e no uso de
transportes publicos.

Com o presente estudo pretende-se analisar se os padrdes de mobilidade do idoso que reside na cidade de Faro, se alteram
com o envelhecimento, focalizando o estudo nas faixas etirias de 60-64 anos, 65-69 anos, 70-74 anos, 75-79 anos e idosos
com idade superior ou igual a 80 anos. Analisam-se algumas perce¢Ses sobre os meios de transporte e habitos de deslocagao.
Considera-se a area urbana delimitada pelo eixo Faro/Montenegro-Gambelas.

Esta analise é suportada por inquéritos a mobilidade realizados no ambito do projeto de investigacao INLUT - Integracao
dos usos do solo e transportes em cidades de média dimensao, que foi desenvolvido pela Universidade de Tras-os-Montes
e Alto Douro, a Faculdade de Arquitetura da Universidade de Lisboa e a Universidade do Algarve. O projeto foi financiado
pela Fundagao para a Ciéncia e a Tecnologia e teve como um dos objetivos especificos analisar os padres de deslocagao dos
habitantes de cidades de média dimensao.
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2. O EIXO URBANO FARO/MONTENEGRO-GAMBELAS

A cidade de Faro localiza-se no litoral sul de Portugal Continental, ¢ capital de distrito e sede do municipio de Faro que
detém 202,57 km? de area e 64 560 habitantes. A cidade detém um grande nimero de servicos administrativos importantes
para a regido, e multiplas atividades comerciais e econémicas, devido a sua tradicional capacidade atrativa. Tem uma boa rede
de equipamentos culturais e mantém bons niveis de oferta de eventos, por isso é considerada uma cidade polarizadora de
atividades culturais.

A cidade, em 2011, apresentava uma populagido de 44119 habitantes, distribuidos por 47% homens e 53% mulheres,
registando um aumento demografico em relagao a 2001, periodo no qual apresentava uma populagao residente de 41307
habitantes (INE, 2012). No municipio ha 28572 pessoas economicamente ativas empregadas, 3% dedicam-se ao setor
primario, 13% ao secundario e 84% ao terciario. As mulheres tém uma contribui¢io importante constituindo 50,97 % dos
ativos. Ha 11654 pessoas com idade superior ou igual a 65 anos, o que traduz 18 % da populagdo municipal.

A cidade ocupa uma drea de cerca de 12 km?* e tem uma densidade populacional de cetca de 3646,4 hab/km? sendo
considerada compacta e detentora de usos mistos urbanos, sobretudo nas zonas tradicionais. O clima ¢ temperado, do tipo
mediterranico, com temperaturas amenas, invernos suaves e veroes quentes. A orografia é suave.

A taxa de motorizacio do concelho de Faro ¢é elevada, registando-se 496 veiculos ligeiros/1000 hab. e 705 veiculos/1000
hab. no ano de 2011 (ISP, 2012).

Considerando as deslocacbes pendulares ocorridas no concelho de Faro, regista-se um dominio do transporte individual
motorizado (60%), seguido do modo pedonal (33%) (INE, 2012).

Nas ultimas décadas a cidade expandiu-se principalmente a norte e poente do segundo anel circundante que constitui a
Av. Calouste Gulbenkian, com a localizagao de equipamentos coletivos de educagio, saude e comércio em zonas residenciais.
A expansio urbana deu-se, também na Freguesia de Montenegro, especialmente com a construc¢io do Campus de Gambelas
da Universidade do Algarve (1986) e as sucessivas ampliagdes do aeroporto, consolidando, em conjunto com a cidade de
Faro, num eixo urbano denominado Faro/Montenegro-Gambelas (Figura 1). Esta zona de estudo tem uma area total de
10,0 km? (1007,6 ha). A altitude vatia entre 1 m e 42 m.

Nos dltimos anos o municipio tem promovido medidas integradas para uma mobilidade sustentavel. Destaca-se a nova rede
urbana de transportes coletivos (detentora de uma razoavel cobertura espacial e temporal), a organizacao do estacionamento,
com taxacao na Baixa e no Mercado Municipal, técnicas de acalmia de trafego, mobilidade elétrica e melhorias pontuais
nas infraestruturas pedonais e ciclaveis. O estacionamento na cidade de Faro ¢ suportado por um sistema de parques de
estacionamento pagos (mais centrais) e por parques de estacionamento nao pagos. No centro da cidade tem vindo a ser
implementada a politica do utilizador pagador, com estacionamento pago quer na via publica, quer em parques subterrianeos.
Este sistema é complementado por oferta de transporte publico com vista a potencializar a transferéncia modal. Atualmente,
de forma generalizada, nio existe défice de lugares de estacionamento face a procura revelada.

Na freguesia de Montenegro nio existe estacionamento pago nem atividade de fiscalizagdo sistemadtica. Verificando-se
frequentemente a existéncia de estacionamento ilegal (em segunda fila e em cima dos espagos pedonais).

Os transportes publicos tém uma razoavel cobertura espacial e temporal (praticamente toda a populagdo encontra-se a
400 m de uma paragem de autocarro) e tem-se vindo a assistir a um melhoramento da articulacio entre os modos ferroviario
e rodoviario.

No caso do modo ciclavel, para além da Ecovia do Algarve, que na sua génese tem uma func¢do eminentemente de lazer,
sdo escassos e dispersos os percursos adaptados as bicicletas, ndo existindo uma rede de ciclovias. Existe uma perceciao
generalizada pela populacido do concelho de Faro que o uso da bicicleta é extremamente petigoso.

Com excecido do centro da cidade de Faro, os espagos pedonais ndo constituem uma rede articulada e agradavel a sua
usufruicdo. A ocupacdo dos passeios por automoveis, a desorganizacdo do mobilidrio urbano e a largura reduzida nio
contribuem para o incentivo a caminhar. No entanto, registam-se preocupagdes, por parte da autarquia, em proceder a
melhoramentos.
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Figura 1. Eixo urbano Faro/Montenegro-Gambelas

Fonte: Alves ¢z al. (2015)

3. PADROES DE MOBILIDADE DO IDOSO NO EIXO URBANO FARO/MONTENEGRO-
GAMBELAS EM 2013

Os inquéritos foram realizados nos meses de novembro e dezembro de 2013 aos residentes na cidade de Faro e na freguesia
de Montenegro e estava estruturado em trés grupos de perguntas: (1) os dados do inquirido, do seu agregado familiar ¢ da
sua habitacdo, (2) caracterizacdo das viagens referentes ao dia anterior ao inquérito e (3) avaliacio de perfis (atitudes). Os
inquiridos deveriam ter idade superior ou igual a 17 anos e as viagens a pé inferiores a 5 minutos ndo foram contabilizadas.

Considerando os dados gerais, os 1277 inquiridos realizaram 2363 viagens/dia, sendo 44,8 % efetuadas em automével
(como condutor), 40,5 % a pé, 4,3 % em transporte publico e 2% em bicicleta.

Dos 1277 inquiridos, 226 tinham idades superiores ou iguais a 60 anos, o que corresponde a 17,7 % da amostra. Estes
idosos residem na cidade de Faro e em Montenegro, localizado a cerca de 4 km. A analise da distribuicdo das residéncias,
permite verificar que os idosos vivem, sobretudo, em bairros tradicionais com exce¢io do centro histérico de Faro (Figura 2).

Apresenta-se a caracterizagio socioeconémica dos 226 idosos, nomeadamente: género, posse de habita¢io, situacio face
a0 mercado de emprego, instrucdo, rendimento do agregado familiar, posse de carta de condug¢io e posse de passe de
transportes coletivos.

111 inquiridos sio homens (49,1 %) e 115 mulheres (50,9%) (Tabela 1), 77,4 % tem habitacio prépria, 18,1 % aluga casa
e 4,4 % vive em casa de familiar; 176 estdo reformados (77,9 %) 10 sio domésticas (4,4 %), 6 estdo desempregados (2,7%), e
34 pertencem a populagio ativa (15,0 %0).

68 inquiridos nio tem instrugdo (30,1 %), 27 tem o 1° ciclo do ensino basico (11,9 %), 31 tem o 2° ciclo do ensino basico
(13,7 %), 27 tem o 3° ciclo do ensino basico (11,9 %), 21 tem o ensino secundario (9,3 %), 45 tem ensino pds-secundario
(19,9 %) e 7 tem ensino superior (3,1 %).

Cerca de 56,2 % dos agregados familiares dos idosos inquiridos tém rendimento mensal liquido igual ou inferior a 1000
euros.

Dos inquiridos 58,4 % possui carta de condugo e 7,5 % tem passe de transportes coletivos.

Os correspondentes aglomerados familiares possuem 216 automéveis. Ha 70 familias que ndo tém automével (31,0 %).
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Figura 2. Localizagio das residéncias dos idosos inqueridos com 60 ou mais anos de idade
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Fonte: elaboragdo propria

Tabela 1. Caraterizagio dos grupos etarios das mulheres e homens seniores inqueridos

Grupo etario Total N.° de N.° de % de % de % de homens | % de homens
mulheres homens mulheres mulheres reformados ativos
seniores seniores reformadas ativas
60 - 64 anos 49 27 22 48,1 29,6 63.6 27,3
65 - 69 anos 71 31 40 71,0 19,4 87,5 10,0
70 - 74 anos 53 23 30 82,6 13,0 96,7 3,3
75 - 79 anos 34 20 14 80,0 10,0 78,6 21,4
>= 80 anos 19 14 5 85,7 7,1 100 0,0

Fonte: elaboragao prépria

20 inquiridos consideraram que tém mobilidade condicionada (8,8 %), registando-se uma maior percegio, sobretudo por
parte do homem idoso no grupo etario dos 60-64 anos. Nas faixas de idade dos 70-74 anos e dos 75-79 anos registou-se uma

percecdo crescente, tanto por parte da mulher como do homem (Figura 3).
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Figura 3. Percegio dos idosos inquiridos sobre mobilidade condicionada

Fonte: elaboracio prépria

Dos 226 inquiridos, 61 mulheres e 57 homens realizaram no total 334 viagens/dia (neste estudo nio se consideraram as
deslocagoes com duracio inferior a 5 min). Destas viagens 30,2 % foram efetuadas em automével (como condutor) e 57,8 %
a pé, registando-se apenas 2,4 % em transporte publico e 1,2 % em bicicleta (Tabela 2). Considerando o conjunto das viagens
em automovel como condutor e em automével como passageiro, a percentagem afeta a este meio aumenta para 38,6 % do
total das viagens. As mulheres utilizam menos o automdvel e andam mais a pé e de transportes publicos. A extensio média
das viagens, num dia, foi de 597 m, as viagens das mulheres sdo mais extensas (872 m) e a dos homens sao curtas (321 m).

Em relagdo a mobilidade das mulheres, foram realizadas 171 viagens por 66 % das mulheres 51 % dos homens realizaram
163 viagens. As mulheres (que se deslocaram) realizaram em média 2,80 viagens num dia e os homens 2,86 viagens, revelando-
se ativos.

Tabela 2 — Viagens realizadas pelos idosos por modo de transporte e género

Homens Mulheres
Modo de transporte N* de Y
P Viagens ’ N°de % N° de %
viagens viagens
A pé 193 57,8 77 472 116 67,8
Bicicleta 4 1,2 4 2,5 0 0,0
Transporte publico 8 2,4 0 0,0 8 4,7
Mota/Motociclo 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Automovel (condutor) 101 30,2 78 479 23 13,5
Automével (passageiro) 28 8,4 4 2,5 24 14,0
Total 334 100,00 163 100,00 171 100,00

Fonte: elaboracio prépria

Analisando a mobilidade por grupos etarios e por género (Figuras 4, 5 e 6), constata-se que a faixa de idosos com 65-69
anos tem maior mobilidade em relagdo ao grupo dos com 60-64 anos, possivelmente por se encontrarem reformados e com
mais tempo disponivel.

Nos grupos etarios dos 70-74 anos, 75-79 anos e = 80 anos ocorre uma progressiva diminuicdo da mobilidade,
independentemente do meio de transporte que utilizam. Essa diminui¢do € visivel na marcha a pé e na utilizagdo do automével
nas suas deslocacdes, neste tltimo caso, acontece, sobretudo, a partir do grupo etario dos 75-79 anos. Esta tendéncia de
diminuicao da mobilidade tanto ocotre nas mulheres como nos homens.
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Figura 4. Mobilidade dos idosos por grupo etario
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Fonte: elaboragao propria

Figura 5. Mobilidade das mulheres idosas por grupo etario
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Figura 6. Mobilidade dos homens idosos por grupo etario
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A anilise da distribui¢do espacial das residéncias dos idosos que marcham a pé (Figura 7) permite concluir que, tanto no
caso da cidade de Faro como no Montenegro, estdo localizadas nos bairros tradicionais, que sdo caracterizados por deterem
usos mistos urbanos. A proximidade de servigos e residéncias é, geralmente, um fator determinante pela escolha deste modo

de transporte.

Figura 7. Localizagio das residéncias dos idosos que se deslocam somente a pé
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Fonte: elaboracio prépria

4. ATITUDES EM RELACAO AS DESLOCACOES

Os inquéritos a mobilidade realizados no dmbito do projeto de investigacio INLUT, consideravam as atitudes dos
inqueridos em face aos meios de transporte que utilizam.

A analise dos padrbes de mobilidade dos idosos permitiu averiguar que hd um grande numero de viagens realizadas a pé
e, em oposi¢ao, ha um pequeno nimero de viagens realizadas em transporte publico. Pretende-se averiguar se as afirmag¢des
proferidas no inquérito justificam estes padrdes.

Um conjunto de afirmagdes é referente ao transporte publico: as “A rede de transportes publica ¢ adequada”, “F agradavel

andar de autocarro”, “Os transportes publicos devem de ser melhorados com financiamento de quem anda de automével”,
“Usar transportes publicos é impraticavel” e “Andar de autocarro é caro”. Os resultados destas afirmag¢des encontram-se na
Figura 8.
Na primeira andlise as afirma¢des das atitudes relativas ao transporte publico é possivel constatar que as respostas as
atitudes “A rede de transportes publica é adequada” 52,2 % das mulheres concordam/concordam totalmente e somente o
fazem 42,3 % dos homens. 21,7 % das mulheres e 17,1 % dos homens discordam/discordam totalmente. Estes resultados
sdo consensuais com a maior utilizagdo de transportes publicos por parte da mulher.

Em relacio a afirmacio “E agradavel andar de autocarro” 60,9 % das mulheres concordam/concordam totalmente
e somente o fazem 423 % dos homens. 16,5 % das mulheres e 24,3 % dos homens nem concordam nem discordam,
traduzindo, possivelmente, a nio utilizagdo deste meio de transporte.

As respostas a estas duas afirmagdes estdo em concordancia com a afirmacio “Usar os transportes publicos é impraticavel”,
onde 47,8 % das mulheres discordam/discordam totalmente, e 49,5 % dos homens o assume, mostrado que existe uma certa
concordancia na praticabilidade da utilizacdo do transporte publico. Contudo, na afirmacio “Os transportes publicos devem
ser melhorados com financiamento de quem anda de automével” 53,0 % das mulheres e 59,5 % dos homens discordam/
discordam totalmente, traduzindo uma certa valorizacao coletiva do automével.

Apesar das afirmacdes descritas anteriormente, e atendendo a que a rede de transporte publica de Faro é bastante
adequada e que a viagem de autocarro é agradavel, na realidade nio se traduz nos padroes de mobilidade havendo uma
percentagem reduzida de viagens realizadas por transporte publico, possivelmente pelo facto de tanto as mulheres como os
homens terem uma posi¢do marcada em relagio ao preco da viagem de autocarro. 56,5 % das mulheres consideram que as
viagens de autocarro sio caras, ¢ 45,9 % dos homens também o afirmam. Esta situagio pode efetivamente influenciar os

padrSes de mobilidade apresentados anteriormente.
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Estas opinides se atendidas pelo meio institucional e empresarial poderiam contribuir para uma efetiva transferéncia
modal.

No que respeita as opinides referentes aos modos suaves (Figura 9) na afirmacdo “Sempre que possivel prefiro ir a pé”
84,3 % das mulheres e 76,6 % dos homens concordam/concordam totalmente, possivelmente trata-se de um indicador de
envelhecimento saudavel. Mas os valores baixam quando respondem a afirmacio “E agradavel andar a pé no meu bairro”
com 33,9 % das mulheres e 45,9 % dos homens a concordarem/concordarem totalmente.

Figura 8. Atitudes dos idosos em relagio aos transportes publicos
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Figura 9. Atitudes dos idosos em relagdo a marcha a pé
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Em termos de caracteriza¢do dos inquiridos idosos constata-se que a maioria tem posse de casa e posse de carta de
conducio e 15 % ainda integram a populacio ativa. Na faixa dos 60-64 anos, cerca de 30 % ainda trabalha. Os idosos sio,
geralmente, considerados pessoas com mobilidade reduzida, no entanto, somente uma pequena percentagem tem perce¢iao
dessa condic¢io.

Comparando os resultados gerais da mobilidade intraurbana considerando o eixo utbano Faro/Montenegro-Gambelas
com os da mobilidade das pessoas com idade igual ou superior a 60 anos, conclui-se que estas andam mais a pé, utilizam
menos os transportes coletivos, usam menos o automoével como condutoras. Considerando o género, constata-se que apenas
uma pequena percentagem de mulheres idosas usa o automével como condutora, é muito ativa em termos de marcha a pé e
utiliza mais os transportes publicos. Assumem ser agradavel andar de autocarro.
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Constata-se que a faixa de idosos com 65-69 anos tem maior mobilidade em relagio ao grupo dos com 60-64 anos,
possivelmente por se encontrarem reformados e com mais tempo disponivel.

Nos grupos etirios dos 70-74 anos, 75-79 anos e = 80 anos ocorre uma progressiva diminui¢do da mobilidade,
independentemente do meio de transporte que utilizam. Essa diminui¢ao é visfvel na marcha a pé e na utilizagao do automével
nas suas deslocacdes, neste ltimo caso, acontece, sobretudo, a partir do grupo etario dos 75-79 anos. Esta tendéncia de
diminuicao da mobilidade tanto ocorre nas mulheres como nos homens.

Assim, os resultados indicam uma mudanga substancial do modo de deslocacio, sobretudo a partir dos 75 anos, com um
aumento da marcha a pé e uma reduc¢io no uso do automével como condutor.

Tanto os homens idosos como as mulheres assumem que sempre que possivel preferem andar a pé, traduzindo esta
preferéncia um indicador de envelhecimento ativo e saudavel. No entanto, a maioria ndo considera agradavel andar a pé no
seu bairro. Esta percecdo deve ser considerada nas politicas de regeneracdo urbana, que devem integrar a opinidao do idoso
nos processos de participagiao publica.

Efetivamente, os espagos exteriores, os edificios, os transportes constituem caracterfsticas fundamentais do ambiente
fisico de uma cidade, e exercem uma grande influéncia sobre a mobilidade individual, a independéncia e a qualidade de vida
dos idosos (OMS, 2009).

Assim, na gestdo urbana e da mobilidade estdo a desenvolver-se abordagens que atendem as necessidades dos idosos (Age
Sensitive Design) de forma a potenciarem a sua qualidade de vida, a sua seguranca e a contribuirem para um envelhecimento
ativo.
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