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Resumo

Este estudo teve como objetivo descrever um inquérito quantitativo realizado
com liderancas para investigar acoes efetivas, vidveis e que podem ser testadas
em modelos computacionais para informar politicas de promo¢do da mobi-
lidade ativa, tendo como base a cidade de Sao Paulo, Brasil. Em 2022, foi
realizado um inquérito online no contexto da pesquisa de Atividade Fisica e
Ambiente do Inquérito de Saide de Sao Paulo, acompanhada por represen-
tantes de organizacdes ndo governamentais, gestores puiblicos e de entidades
privadas. Foi elaborado questiondrio com trés perguntas com 13 alternativas
de respostas sobre acdes para promocdo da caminhada ou uso de bicicleta. As
liderangas deveriam selecionar até trés alternativas a partir de seu potencial
em termos de (1) efetividade; (2) viabilidade ou facilidade de implementacao;
e (3) desejo de realizar testes em modelos computacionais para informar po-
liticas. O inquérito foi respondido por 18 liderancas de 16 instituicdes, sendo
13 (72%) mulheres e 12 (67%) representantes do terceiro setor, cuja média de
idade era 48 anos, todos com nivel superior de escolaridade. A reducdo da
velocidade dos veiculos motorizados foi a op¢do mais citada nas trés ques-
toes. Outras acoes citadas referem-se ao controle de circulacdo de veiculos em
regides centrais, a seguranca de pedestres, a diminuicdo das distincias entre
residéncias e locais de emprego, as campanhas educativas e a ampliacdo e me-
lhoria de estruturas como ciclovias e calcadas. Os resultados sdo relevantes
para apoiar a tomada de decisoes baseadas em evidéncias na gestao publica e
oferecer subsidios para a elaboracdo de modelos computacionais com vistas a
promocao da mobilidade ativa.
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Introducdo

A mobilidade ativa por meio do uso da bicicleta e da caminhada representa uma abordagem estraté-
gica para promocao da sadde e prevencdo de doencas no contexto das areas urbanas nas cidades 1,23.
Estudos epidemiolégicos indicam que pessoas que caminham ou usam a bicicleta como forma de trans-
porte tém risco diminuido de desenvolvimento de obesidade e doencas cronicas ndo transmissiveis.
Ademais, a caminhada e o uso da bicicleta contribuem para diminuicdo da poluicdo do ar, diminuicdo
da dependéncia do uso de veiculos automotores, assim como contribuem para a melhoria da coesdo
social e reduzem a inatividade fisica e 0 comportamento sedentario 24,567,

No entanto, dados do Ministério da Saude e estudos sobre tendéncia temporal da atividade
fisica no Brasil 89 indicam reducdo progressiva da caminhada e do uso da bicicleta como forma de
deslocamento ou transporte de 2006 a 2020 entre adultos residentes nas 26 capitais brasileiras e no
Distrito Federal. O Municipio de Sdo Paulo vem implementando importantes politicas publicas para
a promog¢ao da mobilidade ativa ao longo da dltima década, como o Plano Diretor em 2014, o Plano
Municipal de Mobilidade Urbana em 2015 e o Estatuto do Pedestre em 2020 10,11,12. Embora tais poli-
ticas tenham sido consideradas estratégias promissoras para promog¢ao da satide em estudo publicado
no ano de 2022 13, a definicdo do melhor conjunto de a¢des para promog¢ao da mobilidade ativa ainda
é um desafio para gestores em megacidades latino-americanas, como Sao Paulo.

Assim, uma estratégia importante para identificar as melhores acdes em prol da promocdo da
mobilidade ativa em ambientes urbanos complexos consiste no trabalho colaborativo entre pes-
quisadores, gestores publicos e iniciativa privada, incluindo liderancas dos setores publico, privado
e terceiro setor. Acdes governamentais bem planejadas apresentam potencial para maximizar os
beneficios a sociedade e, simultaneamente, otimizar a utiliza¢ao dos recursos publicos disponiveis. O
levantamento das intervencdes mais factiveis e efetivas para a mudanca do cenario de incremento na
prevaléncia de comportamentos sedentarios e baixos niveis de atividades fisicas da populacao deve
ser baseado no conhecimento e na experiéncia de agentes envolvidos na prética das politicas pablicas,
como gestores publicos, formuladores de politicas e liderancas de organiza¢des ndo governamentais
(ONG) da cidade 1.

Ademais, a partir do conhecimento das liderancas, é possivel propor a implementacido de mode-
los computacionais que também contribuam como espaco de testes virtuais para a investigacdo dos
impactos de diferentes iniciativas, bem como a comparacido de possiveis externalidades positivas e
negativas provenientes de uma variedade de a¢des de promoc¢io da mobilidade ativa. O escopo dos
modelos de simulacdo depende da definicdo dos cenarios e das acdes a serem testadas; assim, os mode-
los computacionais precisam refletir parte da realidade a ser reproduzida e testada, além de abordar
intervencdes possiveis de implementar em situacoes da vida real com oportunidade de validagao dos
resultados, sendo alinhados as necessidades populacionais e as condi¢des objetivas vigentes aos toma-
dores de decisdo em saude publica 14.

Portanto, o objetivo deste artigo foi realizar um inquérito com liderangas de ONG, gestores publi-
cos e privados vinculados a promocdo da mobilidade ativa para investigar acoes efetivas e factiveis
para testes em modelos computacionais direcionados a priorizacdo de estratégias de politicas publicas
em favor do aumento da caminhada e do uso da bicicleta, tendo como base a cidade de Sao Paulo.

Métodos

Delineamento do estudo

Trata-se de estudo transversal conduzido no contexto do Inquérito de Saiide de Sao Paulo (ISA) — Ati-
vidade Fisica e Ambiente, que constitui uma coorte na cidade de Sdo Paulo, cujo objetivo primario é
verificar possiveis influéncias de mudancas ambientais no entorno das residéncias sobre as praticas
de atividades fisicas no lazer e como forma de deslocamento transporte, assim como investigar a
influéncia do ambiente em outros desfechos secundarios de satide, como obesidade, doencas cardio-
vasculares e doencas mentais. Detalhes do protocolo da pesquisa foram publicados anteriormente 15.
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A cidade de Sao Paulo tem, atualmente, uma populacao de 11.451.245 pessoas, de acordo com
dados do tultimo censo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) 16. Em relacdo aos
tipos modais de transporte utilizados pelos paulistanos, de acordo com dados da dltima pesquisa de
Origem e Destino (OD) de 2017, 39,2% viajavam em transportes coletivos, 29,3% em transportes indi-
viduais, 30,7% faziam viagens a pé e 0,8% utilizavam bicicletas 17,18

Inquérito com liderancgas

A pesquisa ISA - Atividade Fisica e Ambiente tem acompanhamento de liderancas da cidade de Sao
Paulo, incluindo representantes de ONG, gestores publicos, gestores de entidades privadas e trabalha-
dores da satde que tém relacdo com a tematica do estudo. O objetivo principal da aproximag¢ao com
diferentes liderangas é estabelecer e fortalecer vinculos interinstitucionais, intersetoriais e interpro-
fissionais, com o intuito de potencializar a aplicacao dos resultados para a¢des, programas e politicas
direcionados a construcdo de ambientes favoraveis para promo¢io da atividade fisica, diminuicao
do comportamento sedentério e prevencdo do excesso de peso e da obesidade. A aproximacdo com
as liderancas foi iniciada no ano de 2019, com a elaborac¢io de questionarios, escolha dos primeiros
representantes por conveniéncia e aplicacdo das primeiras entrevistas individuais para conhecer as
expectativas e os interesses, envolvendo a identificacdo pessoal e institucional, objetivos da institui-
¢do, sugestdes quanto a coleta de dados do estudo epidemiolégico ISA — Atividade Fisica e Ambiente,
estratégias para disseminacdo e utilizacdo dos resultados e interesse em estabelecer vinculo com o
estudo. Os resultados da primeira fase foram apresentados no Congresso Brasileiro de Atividade
Fisica e Satide em 2021 e publicados em forma de resumo nos anais do congresso na Revista Brasileira
de Atividade Fisica e Saiide 19.

A etapa atual da pesquisa, apresentada neste artigo, iniciou-se em 2022 e teve como objetivo prin-
cipal produzir evidéncias para informar a construcido de um modelo baseado em agentes que permita
testar acoes estratégicas para promocdo da mobilidade ativa na cidade de Sdo Paulo, com vistas a
futura implementacdo de politicas publicas. Assim, foi realizado um inquérito quantitativo junto as
liderancas identificadas até o ano de 2022, para levantamento de conjunto de a¢des para promocao da
caminhada e do uso de bicicletas em Sao Paulo. A pesquisa estd sendo realizada em colaborag¢ao com
pesquisadores do Centro de Satde Publica da Universidade da Rainha em Belfast (Queen’s University
Belfast), Irlanda do Norte, e do Centro de Investigacdo em Atividade Fisica, Saude e Lazer da Univer-
sidade do Porto, Portugal, visando potencial adaptacio do modelo a outras localidades.

O questionario utilizado no inquérito foi elaborado em cinco etapas: (1) discussio inicial com
pesquisadores experientes na tematica de mobilidade ativa e nas areas de epidemiologia, economia,
modelagem baseada em agentes e politicas publicas; (2) consulta aos documentos das politicas muni-
cipais de Sao Paulo, como o Plano Diretor de 2014, o Plano de Mobilidade Urbana e o Estatuto do
Pedestre, para elaborar as questdes e op¢des de respostas 10,11,12; (3) reunido com pesquisadores para
discutir as questdes e opcdes de respostas a serem incluidas no questionario; (4) consulta a segunda
série de Desenho Urbano, Transporte e Satde, publicada na revista The Lancet Global Health em 2022 3,
para a verificacdo da compatibilidade com as op¢des de respostas das questdes; e (5) reunido final com
pesquisadores para fechamento do questionario.

A versdo final do questionério foi composta por trés perguntas: (1) “Quais acoes as liderancas
acreditavam que seriam mais efetivas para aumentar os niveis de deslocamento ativo na cidade de Sao
Paulo?”; (2) “Quais acoes seriam mais viaveis/faceis de serem implementadas?”; e (3) “Quais acdes as
liderancas gostariam de ver testadas em modelos de simulacdo computacional?”. Para cada pergunta,
havia 13 op¢oes de respostas idénticas e as liderancas poderiam escolher até trés opcdes para cada
questdo (Quadro 1).

Em seguida, o questionario foi reproduzido em um formulario eletronico no aplicativo Google
Forms (https://www.google.com/forms/) para coletar dados por meio de autorresposta online.

Posteriormente, foram identificadas por conveniéncia pelos pesquisadores responsaveis 46 lide-
rancas de institui¢des formadas por pessoas que representavam ONG, gestores publicos do campo da
saude, transporte, lazer e esporte, e gestores de entidades privadas, como empresas de aplicativos de
automoveis e de aluguel de bicicletas. O convite foi feito inicialmente por carta padronizada encami-
nhada por e-mail entre 8 de novembro e 15 de dezembro de 2022.

Cad. Saude Publica 2024; 40(5):e00117323
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Quadro 1

Questionério final aplicado as liderancas no inquérito online. Inquérito de Saude de Séo Paulo (ISA) - Atividade Fisica e Ambiente, 2022.

QUESTOES APLICADAS

(1) Quais das ac¢des abaixo vocé acredita que seriam mais efetivas para aumentar os niveis de deslocamento ativo na cidade de S&o Paulo?
Entenda deslocamento ativo como a caminhada ou o uso da bicicleta

(2) Quais das ac¢des abaixo vocé acredita que seriam mais vidveis/faceis de implementar para mudar os niveis de deslocamento ativo na cidade
de S&o Paulo? Entenda deslocamento ativo como a caminhada ou o uso da bicicleta

(3) Quais das ac¢des abaixo vocé gostaria de ver testadas em um modelo de simulagdo para ter mais informacgées sobre o que fazer para mudar
os niveis de deslocamento ativo na cidade de Sdo Paulo? Entenda deslocamento ativo como a caminhada ou o uso da bicicleta

ALTERNATIVAS DE RESPOSTAS *

(A) Aumentar a acessibilidade a destinos comerciais a até 500 metros das residéncias

(B) Melhorar a distribuicdo de empregos pela cidade, deixando-os mais préoximos as residéncias (por exemplo, a até 30 minutos de
deslocamento a pé, de bicicleta ou transporte publico)

(C) Aumentar a quantidade de faixas de pedestres e controladores de trafego como lombadas e seméaforos

(D) Aumentar a quantidade e melhorar a qualidade das calcadas de acordo com os padr&es de pelo menos 1,5 metro de largura em
toda a cidade

(E) Incentivar por meio de campanhas de midia o uso da mobilidade a pé ou de bicicleta para deslocamentos cotidianos, como ir para o
trabalho ou para a escola ou universidade

(F) Aumentar a quantidade e melhorar a qualidade das ciclovias, realizando ligaces entre elas e com grandes estac¢des de transportes publicos
como trens, metrés e terminais de dnibus

(G) Aumentar a quantidade de estacionamentos para bicicletas nas esta¢ées de trens, metrds e terminais de dnibus

(H) Aumentar os programas de compartilhamento de bicicletas em toda a cidade com tarifas acessiveis

() Aumentar as possibilidades de entrada com bicicletas nas esta¢des de transporte publico, como trens e metrds em horarios de pico

(J) Aumentar a quantidade de esta¢des de trens, metrds e terminais de 6nibus a até 1km de distancia das residéncias

(K) Reduzir a velocidade dos veiculos automotores

(L) Aumentar a restri¢do a circulacdo de veiculos de transporte individual automotores nas regides centrais da cidade, com taxa¢des em
horarios de pico

(M) Melhorar a estrutura dos locais de trabalho para que as pessoas possam tomar banho caso se desloquem pedalando ou caminhando

* Cada lideranca poderia escolher no maximo trés alternativas de respostas para cada pergunta.
Fonte: elaboracéo prépria.

As liderancas poderiam ser de outras localidades, isto é, ndo precisariam ser ligadas diretamente
ao Municipio de Sdo Paulo, e os pesquisadores poderiam convidar mais de uma lideranca da mesma
instituicao caso julgassem conveniente.

Apés o primeiro convite, foram enviados novos e-mails como lembrete a quem nao havia res-
pondido ao questionario. Também foram realizadas tentativas de contato telefonico ou via aplica-
tivo WhatsApp. O formulario ficou disponivel para preenchimento até o final do més de dezembro
de 2022.

As anélises deste artigo foram realizadas por meio da descri¢io das caracteristicas individuais dos
respondentes, como sexo, idade, nivel de escolaridade, fun¢iao dentro da instituicdo, tipo de institui-
¢do e setor que representavam. Em seguida, foram analisadas frequéncias das respostas para cada uma
das trés questdes: (1) acdes mais efetivas; (2) acdes mais faceis ou vidveis; e (3) acdes que gostariam de
ver testadas em modelos de simulac¢do. Foram calculadas as frequéncias relativas e posteriormente
estabelecidas as posicdes das trés respostas mais frequentes em cada questao.

Cad. Saude Publica 2024; 40(5):e00117323
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Questoes éticas

O estudo foi aprovado pelos comités de ética em pesquisa da Escola de Artes, Ciéncias e Humanida-
des da Universidade de Sdo Paulo (protocolo ne 10396919.0.0000.5390) e da Secretaria Municipal de
Saude de Sao Paulo (protocolo ne 10396919.0.3001.0086).

Resultados

Foram obtidas respostas de 18 liderancas (39% do total do cadastro), sendo 13 liderancas do sexo
feminino (72%), com média de idade 48 anos (desvio padrdo [DP] = 11 anos) e todas com nivel superior
de escolaridade. As liderancas possuiam cargos ou funcdes como cofundadores e diretores, gerentes
€ assessores.

As liderancas que responderam representavam 16 instituicdes, sendo que duas (11%) liderancas
representavam o segundo setor social (instituicdes privadas com fins lucrativos), sendo uma voltada
ao planejamento urbano e outra & mobilidade por bikesharing. Doze (67%) liderancas representavam
o terceiro setor social (institui¢oes sem fins lucrativos), sendo que cinco atuavam na érea de planeja-
mento urbano e mobilidade ativa, quatro atuavam especificamente no cicloativismo e trés atuavam
especificamente incentivando a caminhada. Quatro (22%) liderancas representavam o setor publico,
sendo duas na area da sadde, uma na area de transportes e uma na area de esportes e lazer.

A sintese das respostas sobre acdes de maior efetividade para aumentar a mobilidade ativa na
cidade de Sao Paulo segundo as liderancas indicou priorizacdo da reducdo da velocidade dos veiculos
motorizados (19%), seguida pela melhoria da distribuicdo de empregos pela cidade, isto é, promover
maior proximidade entre locais das residéncias e de trabalhos (p.ex.: até 30 minutos de deslocamento
a pé, de bicicleta ou de transporte publico) (17%). Em terceiro, houve empate entre o aumento da
quantidade e a melhoria da qualidade das cal¢adas, de acordo com os padrdes de pelo menos 1,5m de
largura (13%), e 0o aumento da quantidade e a melhoria da qualidade das ciclovias, incluindo ligacdes
entre elas e com grandes estacdes de transporte publico, como trem, metr6 e terminais de dnibus
(13%) (Tabela 1).

Quanto as acdes de maior viabilidade ou facilidade de implementacdo para mudancas nos des-
locamentos ativos (Tabela 1), as opcdes mais citadas foram: a reducido da velocidade dos veiculos
motorizados (20%); o incentivo por meio de campanhas de midia em favor da caminhada ou do uso de
bicicleta para deslocamentos cotidianos, como ir para o trabalho, escola ou para a universidade (17%);
e, empatadas em terceiro lugar, o aumento da quantidade de faixas de pedestres e controladores de
trafego como lombadas e seméforos (11%) e o aumento da quantidade e a melhoria da qualidade das
ciclovias, realizando ligagoes entre si e com grandes esta¢oes de transportes publicos, como de trens,
metros e terminais de 6nibus (11%).

Em termos das a¢des que as liderancas relataram que gostariam de ver testadas em modelos
computacionais (Tabela 1), houve um empate das seguintes acdes em primeiro lugar: reducdo da
velocidade dos veiculos motorizados (15%), aumento da restri¢do a circulacdo de veiculos de trans-
porte individual motorizados nas regides centrais da cidade, com taxa¢des em horérios de pico (15%)
e aumento da quantidade e melhoria da qualidade das ciclovias, realizando ligacoes entre elas e com
grandes estacdes de transportes publicos, como trens, metrds e terminais de 6nibus (15%).

Discussao

As liderancas entrevistadas neste estudo apontaram diferentes acdes que podem ser efetivas, vidveis
e que gostariam de ver testadas em modelos computacionais para promover a caminhada ou o uso da
bicicleta na cidade de Sao Paulo. Considerando inicialmente as acdes ligadas diretamente a seguranca
no transito, que podem servir tanto para a promocdo da caminhada como para o uso de bicicleta, a
reducio da velocidade de veiculos motorizados foi selecionada como a primeira acdo de maior efe-
tividade, viabilidade e facilidade de implementacédo e que as liderancas gostariam de ver testadas em
modelos computacionais.
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Tabela 1

Opinido das liderancas sobre acdes de maior efetividade, viabilidade ou facilidade de implementacdo e adequagdo para testes em modelos

computacionais para promog¢do da mobilidade ativa na cidade de Sdo Paulo, Brasil, 2022.

Acgdes para a promocdo da mobilidade ativa (caminhada ou uso de Ac¢des mais Agdes mais Agdes que
bicicleta) efetivas faceis ou viaveis gostaria de ver
testadas
% Posicdo % Posicdo % Posicdo
(A) Aumentar a acessibilidade a destinos comerciais a até 500 metros 9 40 2 80 4 50

das residéncias

(B) Melhorar a distribuicdo de empregos pela cidade, deixando-os mais 17 20 2 8o 9 30

proximos as residéncias (por exemplo, a até 30 minutos de deslocamento a pé,

de bicicleta ou transporte publico)

(C) Aumentar a quantidade de faixas de pedestres e controladores de trafego 2 79 11 30 7 4o

como lombadas e seméforos

(D) Aumentar a quantidade e melhorar a qualidade das calcadas de acordo 13 3o 9 40 7 40

com os padrdes de pelo menos 1,5 metro de largura em toda a cidade

(E) Incentivar por meio de campanhas de midia o uso da mobilidade a pé ou 6 50 17 20 2 60

de bicicleta para deslocamentos cotidianos, como ir para o trabalho ou para a

escola ou universidade

(F) Aumentar a quantidade e melhorar a qualidade das ciclovias, realizando 13 3o 11 3o 15 10

ligacBes entre elas e com grandes estacdes de transportes publicos como

trens, metrds e terminais de 6nibus

(G) Aumentar a quantidade de estacionamentos para bicicletas nas estac8es de 9 40 9 40 (N 20

trens, metros e terminais de énibus

(H) Aumentar os programas de compartilhamento de bicicletas em toda a 2 70 2 8o 9 30

cidade com tarifas acessiveis

(I) Aumentar as possibilidades de entrada com bicicletas nas estacdes de 2 70 6 70 4 50

transporte publico, como trens e metrés em horarios de pico

(J) Aumentar a quantidade de estacdes de trens, metrds e terminais de 6nibus 6 50 2 80 2 60

a até 1km de distancia das residéncias

(K) Reduzir a velocidade dos veiculos automotores 19 10 20 10 15 10

(L) Aumentar a restricdo a circulacdo de veiculos de transporte individual 4 60 7 60 15 1o

automotores nas regides centrais da cidade, com taxacGes em hordrios de pico

(M) Melhorar a estrutura dos locais de trabalho para que as pessoas possam 0 8o 2 8o 0 70

tomar banho caso se desloquem pedalando ou caminhando

Fonte: elaboracdo prépria.

E interessante ressaltar que a reducio da velocidade de veiculos automotores ja esta incluida no
Plano Global pela Seguranca no Transito, proposto pela Organizacio Mundial da Satide (OMS) e pela
Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) 20, E importante ressaltar que o Plano de Metas da Prefeitura
do Municipio de Sao Paulo, proposto até 2024, prevé reduzir o indice de mortes no transito para 4,5
por 100 mil habitantes, com a¢des para a reducao de velocidade de veiculos automotores de 50km/h
para 40km/h em 24 vias e implantacio de minirrotatorias 21.

O relatdrio anual de acidentes de transito, publicado pela Companhia de Engenharia de Trafego da
cidade de Sao Paulo, aponta que houve reducdo de 47% no nimero de acidentes fatais entre pedestres
de 2012 a 2021 22. Ressalta-se que os pedestres sdo os mais atingidos por fatalidades no transito de Sao
Paulo, representando 35% dos acidentes fatais em 2021, seguidos dos motociclistas 22. Acredita-se que
as a¢oes de controle de velocidade contribuiram para a reducdo dos acidentes, mesmo com aumento
na frota de veiculos motorizados em Sao Paulo, que foi de 3.781.040, em 2006, para 6.094.036, em
2022 23. A reducao da velocidade dos veiculos automotores tem sido implementada em algumas areas
da cidade em cumprimento as disposi¢des do Decreto ne 58.717, de 17 de abril de 2019, que aborda
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o Plano de Seguranca Viaria de Sao Paulo 24. Esse decreto embasou o Programa Areas Calmas, que
tem como objetivo primdario aprimorar a seguranca no transito, incluindo a¢des de implementacio
de dispositivos para moderagdo do trafego, como travessias elevadas, avangos de cal¢adas, lombadas,
rotatérias, além da reducio do limite maximo de velocidade para 30km/h 25.

Outra acdo importante relacionada ao maior controle de veiculos automotores e a promocao tanto
da caminhada como com o uso da bicicleta, que esteve entre as primeiras que as liderangas gostariam
de ver testadas em modelos computacionais, foi o aumento da restri¢do a circulacao de veiculos de
transporte individual em regides centrais, com taxacdes em horérios de pico. Essa acdo pode ser
uma alternativa para diminuir os congestionamentos de veiculos automotores e, a0 mesmo tempo,
incentivar o uso de transportes publicos coletivos, que também se associam a caminhada e ao uso de
bicicleta. No entanto, é importante que se tenha aumentos de forma equanime de grandes estacoes
de transportes publicos por toda a cidade de Sdo Paulo 26. Estudos epidemioldgicos realizados com
adultos das cidades de Sao Paulo e Curitiba (Parana) tém mostrado que pessoas que residem a até 1km
de grandes estacdes de transportes publicos e coletivos tém mais chances de caminhar ou utilizar a
bicicleta para deslocamentos 27,28,

A cidade de Londres (Inglaterra) foi pioneira no mundo na adocdo de pedagios urbanos para
veiculos motorizados individuais desde 2003 29. No caso do Brasil, o plano elaborado a partir da Poli-
tica Nacional de Mobilidade Urbana permite que municipios brasileiros adotem areas e horarios de
circulacao restrita ou controlada. No caso de Sao Paulo, um estudo identificou custos crescentes dos
congestionamentos de veiculos automotores entre 2002 e 2012, com substanciais prejuizos aos habi-
tantes do municipio 30. A implantac¢do de pedagios urbanos é uma das a¢des indicadas para minimizar
o problema, juntamente com varias outras mudancas que deveriam ocorrer, como investimentos em
ampliacdo de transportes por meio de trens e metr6 30.

Quanto as estruturas de seguranca dos pedestres e as relacdes com a promocdo da caminhada
como forma de transporte, o aumento do nimero de cal¢adas, priorizando estruturas de qualidade
de acordo com normas estabelecidas, a ampliacio do niumero de ciclovias, melhorando as ligacdes
delas com grandes estagdes de transporte publicos, e a expansdo da quantidade de faixas de pedestres
e controladores de trafego, como lombadas e seméforos, foram acdes que ficaram em terceiro entre as
mais citadas como mais viaveis, ficeis e efetivas para promover a mobilidade ativa.

Assim como a diminuicdo da velocidade dos veiculos automotores, essas a¢des sdo estratégias dire-
tamente relacionadas a seguranca de pedestres 20. O Estatuto do Pedestre e o Plano de Seguranca Viaria
preconizam varias acdes para o aumento e a melhoria das faixas de pedestres e dos controles semaf6-
ricos 12. Entretanto, uma analise realizada pelo associa¢do Cidadeapé, em 2020, indicou que a falta de
faixas de pedestres e de controles semafdricos ainda nao esta adequada para a seguranca, impedindo a
caminhada em vérias regides da cidade 31. Além disso, muitos controladores de trafego ndo funcionam
corretamente e eles ficam pouco tempo abertos para os pedestres. Estudo realizado com idosos pau-
listanos mostrou que o tempo dos semaforos para os pedestres, em cruzamentos de ruas e avenidas, é
insuficiente, levando-se em conta a velocidade de caminhada média da populac¢io idosa 32. Acdes como
o Programa de Protecdo ao Pedestre vém sendo propostas pela Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo,
com o objetivo de resgatar o respeito e aumentar a seguranca dos caminhantes 33.

Quanto as calcadas, que contribuem diretamente para a promocdo da caminhada, apesar de a
Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo conter, no seu plano de metas, a ampliacdo desse atributo 21,
um relatério publicado pelo Centro de Estudos da Metrépole, em 2019, identificou substancial
desigualdade na condicdo dessas estruturas em Sao Paulo 34. Algumas subprefeituras de regides peri-
féricas, com menor nivel socioeconomico, apresentaram menores medianas em termos de largura de
calcadas, em comparacdo com regides centrais de maior nivel socioeconémico, como a regido oeste da
cidade 34, Além disso, identificou-se maior largura nas cal¢cadas em regides com maior propor¢ao de
populac¢io de cor de pele branca 34. Portanto, a promoc¢do da caminhada como forma de mobilidade
ativa deve ser baseada no cumprimento da normatizacao preconizada no Estatuto do Pedestre 12, ou
seja, de forma equanime no Municipio de Sao Paulo e seguindo as a¢des prioritarias do Observatério
de Mobilidade Segura criado pela Prefeitura do Municipio de Sao Paulo em 2020 35.

Quanto as a¢oes ligadas a estruturas para o uso de bicicletas como meio de transporte, aumentar a
quantidade e melhorar a qualidade de ciclovias, realizando ligacdes entre elas e com grandes estacdes
de transportes publicos, esteve em primeiro lugar como a a¢do mais citada que as liderangas gosta-
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riam de ver testadas em modelos computacionais e em terceiro entre as a¢des mais faceis e viaveis e
mais efetivas para a mobilidade ativa. As ciclovias sdo estruturas que podem favorecer diretamente o
transporte por meio de bicicletas e os governos do Municipio de Sdo Paulo vém adotando politicas
de aumento da extensao de ciclovias a partir do Novo Plano Diretor em 2014. Estudo mostrou que,
entre 2015 e 2020, houve um aumento de 67,7% na extensdo de ciclovias no municipio, passando de
436,3km para 731,4km 26. Entretanto, identificou-se que a maior parte das ciclovias ainda se concen-
tram em areas de maior nivel socioeconémico 26. Estudo epidemioldgico realizado com populacdo
adulta, na cidade de Sdo Paulo, indicou maior probabilidade de uso da bicicleta como forma de des-
locamento ou transporte entre pessoas que residem em areas com ciclovias a até 500m de suas mora-
dias 36. Além disso, pessoas com residéncias a até 1.500m de distancia de estacdes de trem ou metrd
também tiveram maior probabilidade de usar a bicicleta como transporte 36. No entanto, quando se
verificou a relacdo entre as ciclovias e as estacdes de trem e metrd de forma conjunta nos buffers de
1.500m ao redor de residéncias, ndo foram obtidos resultados significativos para o aumento das chan-
ces de se usar a bicicleta como deslocamento ou transporte, apontando a necessidade de melhoria nas
ligacdes entre ciclovias em relagdo as estacdes de transporte publico.

O incentivo por meio de campanhas de midia para a conscientiza¢ao da populagio sobre a impor-
tancia da mobilidade a pé ou de bicicleta para deslocamentos cotidianos, como ir para os locais de
trabalhos ou estudos, esteve na segunda posicdo entre as a¢des mais faceis e vidveis para promover
a mobilidade ativa. Em Brasilia (Distrito Federal), uma acdo para aumentar o respeito as faixas de
pedestres reduziu em 81,5% o nimero de atropelamentos em 25 anos 37. A campanha tem como ponto
central a educacdo no transito e envolve a¢des em escolas e comunica¢do em jornais, com participa-
¢do da populacio, da midia e dos governos 38. Rodrigues 39 defende que campanhas de educacdo no
transito devem ser um processo de aprendizagem continuo para diferentes faixas etérias, inserido nos
diversos niveis de educacdo formal, desde a infancia até a fase adulta, ou seja, campanhas nido podem
ser limitadas somente a transmissao de informacdes para uma determinada faixa etaria em periodo
limitado de tempo. Além disso, o envolvimento das familias na educacdo no transito também tem
papel relevante na redu¢ao de eventos adversos no transporte e no incentivo a mobilidade ativa como
promocao cultural, como o trabalho que é realizado pela organizacdo Carona a Pé 40,

A melhoria da distribuicdo de empregos pela cidade, deixando-os mais préximos as residéncias foi
a segunda ac¢do que as liderancas consideraram mais efetiva para a promoc¢io da mobilidade ativa em
Sdo Paulo. Essa é uma mudanca estrutural complexa, mas que tém relagdo direta com cidades sauda-
veis e sustentdveis, na medida em que colaboram para diminuir as distancias dos deslocamentos das
residéncias aos locais de trabalho e de estudos, de forma que as pessoas tenham mais oportunidades
de utilizar a caminhada e a bicicleta, além de terem mais tempo livre 41.42. De acordo com Giles-Corti
et al. 3, em editorial publicado na segunda série de desenho urbano, transporte e satide da revista
The Lancet Global Health, indicadores como porcentagem da populacdo com emprego a menos de 30
minutos de suas residéncias e proporcao de empregos por residéncias em uma determinada area da
cidade sao importantes para promover a caminhada e o uso da bicicleta como forma de deslocamento
ou transporte.

Além disso, é importante ressaltar que regides com maior mistura de destinos, incluindo proxi-
midade de padarias, supermercados, estacdes de trem ou metro, principalmente a até 1km das resi-
déncias, proporcionam mais chances de caminhada como forma de deslocamento ou transporte 27.
No entanto, os paulistanos ainda estdo muito distantes de dados ideais de aproximacdo das suas resi-
déncias até os seus locais de trabalho ou estudo. Dados de inquérito coordenado pela Rede Nossa Sao
Paulo 43 com amostra representativa de individuos adultos, realizado no ano de 2021, indicaram que
somente 17% das pessoas gastavam até 30 minutos nos seus deslocamentos didrios, apontando subs-
tanciais desigualdades entre as regides do Municipio de Sdo Paulo. Alguns paises ja estdo adotando o
conceito de “cidades de 30 minutos” 44, que significa que os deslocamentos para a maioria das tarefas
do cotidiano das pessoas (como trabalho, estudo e compras) deveriam ter, no maximo, 30 minutos.
Outros pesquisadores e gestores propdem o conceito de “bairros de 15 minutos”, nos quais a maioria
dos deslocamentos poderiam ocorrer por meio de caminhada ou uso de bicicleta, principalmente
apods a pandemia de COVID-19 454647, Portanto, a acao de aproximacao das residéncias aos locais de
trabalho e de estudo é extremamente complexa, pois exige planejamento intersetorial, envolvendo os
setores de desenvolvimento urbano, transporte e satde 13.
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As estratégias de promocdo da caminhada e do uso da bicicleta como mobilidade ativa elenca-
das neste estudo sdo passiveis de implementac¢do por diversas alternativas, especialmente em uma
metrépole complexa como Sdo Paulo. A identificacao de conjuntos de a¢des de maior efetividade e
menor custo, assim como potenciais externalidades positivas e negativas de cada alternativa, é uma
etapa importante na tomada de decisdes baseadas em evidéncias de gestdo publica. Modelos compu-
tacionais que permitam realizar simulacoes para diferentes a¢des, implementadas de forma isolada ou
conjunta, constituem uma importante ferramenta de apoio para a formacao da agenda, a formulacdo
e a implementacdo de politicas publicas com maior chance de sucesso em saude publica 14. A partir
dos resultados deste estudo, seria possivel implementar modelos computacionais, como modelos
baseados em agentes, conforme preconizado na Figura 1.

Considerando-se possiveis as mudancas nas formas de mobilidade urbana, como sugerido pelas
liderancas, é possivel verificar os efeitos na mobilidade ativa (como caminhada e uso de bicicleta),
que sdo atributos dos agentes no modelo (pessoas). Posteriormente, sera possivel calcular efeitos das
diferentes acdes de mobilidade ativa sobre as dimensdes ambientais (como poluicdo do ar e sonora) e
mortalidade no transito. Finalmente, sera possivel verificar possiveis efeitos em doencas e os impactos
econdmicos (como custos de tratamento de violéncia no transito e morbidades em comparacdo com
custos das intervencoes).

Testes computacionais podem apoiar a selecio dos melhores locais e condi¢des ideais para otimi-
zar os beneficios sociais, ambientais, econdmicos e de saide de uma determinada acao, assim como
minimizar os riscos e identificar as melhores combinacdes de estratégias para gerar sinergias. A pos-
sibilidade de testar interven¢des em um ambiente virtual, como locais ou formas de implementacio
de maior custo-efetividade para delimitar areas de transito calmo (com velocidades de até 30km/h) ou
mudancas na distribuicdo dos empregos da cidade, representa uma metodologia rapida e com menor
custo para gerar evidéncias quando testes no mundo real sdo invidveis em termos éticos ou econo-
micos, pois envolvem mudangas na vida das pessoas e, em geral, necessitam de anos para a execug¢io
e observacdo de seus resultados. Ademais, podem contribuir com o Plano de Metas da Prefeitura do

Figura 1

Proposta de modelo de andlises computacionais baseado nas respostas das liderancas.

ELEMENTOS BASICOS DO MODELO COMPUTACIONAL

Mudancas nas formas de mobilidade urbana

+ Reducdo de velocidade de veiculos motorizados

+ Diminuicdo das distancias entre residéncias e locais de
trabalho (até 30 minutos de deslocamento)

+ Aumento da quantidade de faixas de pedestres e
controladores de trafego como lombadas e seméforos

Poluigdo do ar e sonora

~

—>

A\

Caminhada ou uso de bicicleta
como deslocamento

ANALISE DOS IMPACTOS EM SAUDE

+ Cardiovasculares

+ Diabetes mellitus tipo 2

» Campanhas educativas para a mobilidade ativa

+ Ampliagdo e melhoria das ciclovias, melhorando ligagGes
com estagGes de transportes como trens, metros e
terminais de 6nibus

* Restrigdo a circulagdo de veiculos motorizados em
regides centrais com taxa¢des em horarios de pico

+ Aumento da quantidade e melhora da qualidade das
calcadas de acordo com os padrdes em toda a cidade

//

R

Atributos
dos individuos

+ Obesidade
+» Canceres
+ Respiratérias

Mortes por colisdes de transito

AVALIAGAO DE IMPACTO ECONOMICO

Fonte: elaboracéo prépria.
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Municipio de Sao Paulo e, utilizando-se de respostas obtidas por meio da opinido de liderangas, é
possivel delimitar parametros realistas aos modelos de simula¢do computacional.

Este estudo apresenta algumas limita¢des, particularmente em relacdo ao tamanho amostral.
Pesquisas subsequentes devem ampliar a amostra para a representacao de liderangas em Sao Paulo
e em outras cidades brasileiras, a fim de verificar potenciais diferencas na opinido e nas necessida-
des populacionais para paulistanos e em outras regides do pais. Além disso, houve predominancia
de respostas de liderancas do terceiro setor (67%), superestimando a opinido dessa representacdo e
subestimando opinides de gestores publicos e privados, o que poderia mudar as escolhas das acdes
prioritarias. Ressalta-se, também, que foi uma amostra escolhida por conveniéncia, de acordo com
os registros das liderancas que, de alguma forma, tiveram contato com a pesquisa ISA — Atividade
Fisica e Ambiente. Novos estudos poderiam considerar amostras maiores e aleatérias que pudessem
representar diferentes liderancas de diferentes setores. Outra limitacdo do estudo refere-se a auséncia
de teste de medidas de reprodutibilidade do questionario antes da aplicacdo. Entretanto, é importante
destacar que o questionério foi amplamente discutido em duas rodadas de debate entre pesquisadores
com experiéncia em epidemiologia e politicas publicas relacionadas ao tema, assim como foi baseado
em um conjunto robusto de evidéncias sintetizadas em documentos oficiais de institui¢des locais e
internacionais de relevancia no campo da mobilidade ativa, resultando em maior validade do contet-
do do instrumento.

Conclusao

Este estudo realizou levantamento de pelo menos trés acdes que liderancas de organizacdes nao
governamentais, gestores publicos e de entidades privadas consideraram efetivas, faceis e viaveis ou
que gostariam de ver testadas em modelos computacionais para a promocdo da caminhada e do uso
da bicicleta em Sao Paulo. Identificou-se que a¢des direcionadas ao controle da velocidade de veicu-
los automotores, controle de circulacdo de veiculos em algumas regides com taxacdes, acdes para a
seguranca de pedestres e para a diminuicdo das distancias entre residéncias e locais de trabalho ou de
estudos, campanhas educativas e para a ampliacdo e melhoria de estruturas como ciclovias e calcadas
sdo consideradas estratégias importantes para a mobilidade ativa. Este estudo apresenta resultados
inovadores, principalmente porque foram obtidos com base na opinido de liderancas que trabalham
com saude, lazer e esporte, ambiente e transporte.

Ressalta-se que alguns desses resultados condizem com o Plano de Metas da Prefeitura do Muni-
cipio de Sao Paulo estabelecido até o ano de 2024 21. Nesse sentido, modelos computacionais de simu-
lacdo podem apoiar a tomada de decisdes baseadas em evidéncias na gestdo publica, tendo em vista a
complexidade da questdo no contexto urbano de Siao Paulo. Acredita-se que a caminhada e o uso de
bicicleta devem ser colocados como prioridades nas formas de mobilidade, dada a relacdo que tém
com cidades saudéveis e sustentaveis, com as metas de desenvolvimento sustentavel preconizadas pela
ONU 48 e com vistas a criagdo de sociedades ativas, ambientes e sistemas ativos, como preconizado
pelo Plano de Acao Global de Atividade Fisica da OMS 49.
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Abstract

This study aimed to describe a quantitative survey
conducted with leaders to investigate effective and
feasible actions that can be evaluated in computa-
tional models to inform policies to promote active
mobility based in the city of Sao Paulo, Brazil. In
2022, an online survey was conducted during the
Health Survey in Sao Paulo (Physical Activity
and Environment study), which is monitored by
representatives of nongovernmental organiza-
tions and public and private sector managers. A
questionnaire was elaborated with three ques-
tions with 13 alternative answers about actions to
promote walking and/or cycling. Leaders should
select up to three alternatives based on their po-
tential regarding: (1) effectiveness; (2) feasibility
or ease of implementation; and (3) desire to verify
tests in computational models to inform policies.
The survey was answered by 18 leaders from 16
institutions, comprising 13 (72%) women and 12
(67%) representatives of the third sector, whose
average age was 48 years and all had complete
higher education. Reducing the speed of motor ve-
hicles was the most cited option in all three ques-
tions. Other actions mentioned refer to controlling
the traffic of vehicles in central areas, improving
pedestrian safety, reducing the distances between
homes and places of employment, conducting edu-
cational campaigns, and expanding and enhanc-
ing structures such as bicycle lanes and sidewalks.
The results are relevant to support evidence-
based decision-making in public management
and to provide subsidies for the development of
computational models with a view to promoting
active mobility.

Walking; Bicycling; Surveys and Questionnaires;
Nongovernmental Organizations
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Resumen

Este estudio tuvo como objetivo presentar una
encuesta cuantitativa realizada con lideres pa-
ra investigar las acciones efectivas, viables y que
puedan probarse en modelos informdticos para
orientar las politicas que promuevan la movilidad
activa en la ciudad de Sao Paulo, Brasil. En 2022
se realizé una encuesta en linea en el contexto de
la Encuesta de Salud de Sao Paulo (Actividad
Fisica y Medio Ambiente), que es monitoreada
por representantes de organizaciones no guber-
namentales, gestores piiblicos y entidades priva-
das. Se elaboré un cuestionario de tres preguntas
con 13 respuestas alternativas sobre acciones para
promover la caminata o el uso de la bicicleta. Los
lideres podian seleccionar hasta tres alternati-
vas en funcién de su potencial en términos de (1)
efectividad; (2) viabilidad o facilidad de imple-
mentacion; y (3) deseo de verificar las pruebas en
modelos informdticos para orientar las politicas.
La encuesta fue respondida por 18 lideres de 16
instituciones; de los cuales 13 (72%) eran mujeres
y 12(67%) representaban el tercer sector; la edad
promedio de ellos fue de 48 arios y todos contaban
con educacion superior. Reducir la velocidad de los
vehiculos de motor fue la opcion mds citada en las
tres preguntas. Otras acciones mencionadas se re-
fieren al control de la circulacion de vehiculos en
las regiones centrales, la seguridad de los peatones,
la reduccion de las distancias entre los hogares y
los lugares de trabajo, las campatias educativas y
la expansion y mejora de estructuras como carri-
les bici y aceras. Los resultados son relevantes para
apoyar la toma de decisiones basada en la eviden-
cia en la gestion publica y ofrecer subsidios para la
elaboracion de modelos computacionales destina-
dos a promover la movilidad activa.
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