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Introducgao

Desde o inicio do movimento Cidades Saudaveis
da Organizagao Mundial da Satude (OMS) ha mais
de trinta anos, houve esforgos consideraveis para
compreender como o ambiente urbano afeta e
produz beneficios a saude. Uma das principais
preocupagoes € a forma como o ambiente
construido afeta a mobilidade e a relagdo com

a saude e o0 bem-estar. O desenho urbano que
incentiva a caminhada e o ciclismo ("mobilidade
urbana saudavel") pode ajudar a promover
atividades fisicas moderadas como parte das
viagens rotineiras. 1sso, por sua vez, pode retardar
o envelhecimento bioldgico e as condicdes
relacionadas a idade, e melhorar a saude geral e 0
bem-estar.

Os paises de renda média alta no Sul Global
apresentam um rapido crescimento na
motorizagao privada. Juntamente com a nao
valorizagao da caminhada e do ciclismo, ha um
impacto significativo nos grupos urbanos de
baixa renda, que dependem mais de caminhadas
e ciclismo para atender as suas necessidades
diarias de deslocamento. Em paises de alta
renda no Norte Global, apesar dos esfor¢os para
motivar as pessoas a andarem e pedalarem mais,
a tendéncia é a diminuigcdo na atividade fisica,
associada ao uso mais generalizado de carros
particulares e a maior mecanizagao em casa, No
local de trabalho e em locais publicos.
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A implementacgao da mobilidade urbana saudavel
como parte do conceito mais amplo de “Cidades
Saudaveis" apresenta grandes desafios, tanto

no Sul como no Norte Global, e requer diferentes
abordagens para sua realizagao, em diferentes
contextos culturais e politicos.

O foco do projeto Mobilidade Urbana Saudavel
foi entender o impacto da (i)mobilidade pessoal
na salde e bem-estar em comunidades de
baixa e média renda no Brasil e no Reino Unido.
O projeto também buscou explorar o potencial
das abordagens participativas para apoiar e
desenvolver a mobilidade urbana saudavel e
abordar as desigualdades sociais e as injusticas
na area da saude.

O projeto foi uma colaboracao entre trés
universidades no Brasil (Universidade de Brasilia,
Universidade Federal do Rio Grande do Sul e
Universidade Federal de Santa Catarina) e a
Oxford Brookes University no Reino Unido. Este
relatorio apresenta uma visao geral do projeto

e resume 0s principais achados a partir dos
dados de pesquisa e recomendagdes para a
implementacao da mobilidade urbana saudavel
em diferentes contextos globais. Evidéncias
empiricas serao disponibilizadas em uma série
de publicacdes futuras. Relatérios especificos de
pesquisa, com detalhamento dos contextos - por
pais, cidade e bairro - também estao disponiveis
em
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Objetivos do estudo &
questoes de pesquisa

A pesquisa teve dois objetivos principais:

Primeiro, entender o impacto da (i)mobilidade cotidiana na satide e bem-
estar dos diferentes grupos sociais que vivem em diferentes bairros no
Brasil e no Reino Unido; segundo, explorar o potencial do planejamento
participativo com as comunidades locais para apoiar e desenvolver solugoes
para uma mobilidade urbana saudavel no Brasil e no Reino Unido.

Desenvolvemos oito questdes para guiar
nossa pesquisa e alcangar tais objetivos:

1. Como a mobilidade urbana é acessada
por diferentes grupos socioeconémicos
em diferentes contextos urbanos?

2. Qual é a experiéncia de mobilidade

entre diferentes grupos socioeconémicos,
usando diversos modos de transporte e se
deslocando em diversos contextos urbanos?

3. Quais significados sao atribuidos a
diferentes formas de deslocamento por
diferentes grupos socioeconémicos
em diferentes contextos urbanos?

4. Como diferentes tipos de assentamentos
e formas associadas de deslocamento
afetam a saude e o bem-estar

individual e da comunidade?

5. Quais sao os beneficios e desafios de envolver
moradores e gestores na coprodugao de
pesquisas e diretrizes para politicas publicas?

6. Até que ponto a estrutura metodoldgica
desenvolvida é aplicavel a uma variedade
de contextos no Norte e Sul Global?

7. Quais sao as implicagdes de "ver a
partir do Sul" para conceituar mobilidades
urbanas em escala global?

8. Quais sao as implicagdes para o
planejamento e o desenho de bairros e cidades
promotoras da mobilidade saudavel?

Estas questdes serao respondidas nos
seguintes Achados Principais:

Achados Principais 1 abordam a questao 1;
Achados Principais 2 abordam as questoes 2 e 3;
Achados Principais 3 abordam as questoes 3 e 4;
Achados Principais 4 abordam a questao 5;
Achados Principais 5 abordam as questoes 6 e 7.

Finalmente, abordamos a na secao
Principais Recomendagdes e concluimos com
sugestoes de politicas para intervengao.

No entanto, comegamos discutindo
a abordagem e o método utilizados
na pesquisa, e apresentamos as

caracteristicas das areas de estudo.

WWW.HUM-MUS.ORG
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Areas de estudo

O estudo se concentrou em trés bairros de baixa/média renda em cada
uma das trés cidades brasileiras: Brasilia (Distrito Federal), Florianépolis
(Santa Catarina) e Porto Alegre (Rio Grande do Sul), e em dois bairros

de baixa/média renda em Oxford (Sul da Inglaterra, Reino Unido). Os
bairros foram escolhidos devido as suas diferentes caracteristicas
espaciais, demograficas e aos desafios que enfrentam em relagao a
promocao da mobilidade urbana saudavel. Dada a intensa abordagem
de pesquisa e 0 tempo necessario para realizar as atividades em
campo, os pesquisadores ficaram baseados nas universidades das
cidades de estudo, para garantir o acesso necessario aos bairros.

As cidades e bairros que analisamos:

Brasilia

Florianépolis

Porto Alegre

Fonte: Google Earth
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Brasilia
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Vila Planalto

Super Quadra Sul 409/410

L

Saco Grande

e
ico

Costeira do Pirajubaé

Fonte: Google Earth
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Tronco

T

s
Cruzeiro

Barton

Rose Hill

Fonte: Google Earth
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BRASILIA' (POP. 2,5 MILHOES)

Capital do Brasil, localizada no Distrito Federal
brasileiro. Dentre as cidades brasileiras, esta
em nono lugar no indice de Desenvolvimento
Humano (IDH, 2010). Divisao modal: a pé
24%; bicicleta 2%; transporte publico 31%;
carros particulares 35%; outros 8%.

Super Quadra Sul 409/410 (SQS 409/410) € um
bairro de classe média, representando duas das
118 superquadras de 250m x 250m do bairro
modernista que compdem a regidao central da
cidade de Brasilia. Como todas as superquadras,
estao diretamente ligadas ao sistema

rodoviario principal da cidade. Ha espacos
verdes abertos em torno dos edificios e lojas,

e as atividades se concentram em comeércios
locais proximos (abertos). A infraestrutura

para pedalar (ciclovias) foi recentemente
adicionada as redes de calgadas existentes.

Super Quadra Sul

' Usamos o termo Brasilia da mesma forma que o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), que considera Brasilia

como o mesmo que Distrito Federal.

Varjao é um bairro de classe baixa e uma
area de habitacao semi-formal tangenciada
por uma rodovia. A area esta proxima de
trechos de vegetacao natural. O Varjao €
uma regiao administrativa do Distrito Federal
gue esta distante do centro da cidade e
possui um grau mais alto de informalidade.
A provisao de infraestrutura € precaria.

Vila Planalto € um bairro de classe média-baixa,
remanescente de um assentamento construido
para abrigar trabalhadores que construiram
Brasilia nos anos 60. Esta relativamente proxima
do centro de Brasilia, mas é separada por vias
movimentadas, o que dificulta o acesso a locais
de trabalho, a bens e a servicos especializados.

Vila Planalto

WWW.HUM-MUS.ORG
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FLORIANOPOLIS (POP. 500 MIL)

Capital do estado de Santa Catarina.

Dentre as cidades brasileiras, esta em
terceiro lugar no indice de Desenvolvimento
Humano (IDH, 2010). Divisao modal: a pé
11%; bicicleta 4%; transporte publico 34%;
carros particulares 41%; outros 10%.

Costeira do Pirajubaé ¢ um assentamento
informal de classe baixa que se espalha

por uma encosta. A esparsa rede de ruas
compreende calcadas e escadarias. A
comunidade é separada da costa maritima
pela rodovia costeira. As condigoes de moradia
S0 precarias e ha poucos servigos na area,
agrupados na parte plana proxima a rodovia.

Jardim Atlantico ¢ um bairro de classe média-
baixa, localizado em uma colina no continente.
Rotas em diregao a Unica ponte que liga o
continente a ilha podem ficar congestionadas,
dificultando 0 acesso a cidade. A area possuli
uma malha viaria regular, com construcoes
formais e informais e poucos servigos na area.

Saco Grande um bairro de classe média-
baixa, semelhante a Costeira, que se estende
por uma colina, mas € mais urbanizado e
possui trechos mais planos ao pé dos morros
dispostos regularmente. Ha uma mistura

de moradias de condominios fechados e
construgdes informais espalhadas na encosta.
A area possui um grande shopping center.

Saco Grande
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Jardim Atlantico

Costeira do Pirajubaé



PORTO ALEGRE (poP. 1,5 MILHAO)

Capital do estado do Rio Grande do Sul. Dentre
as cidades brasileiras, esta em 28° lugar no
indice de Desenvolvimento Humano (IDH, 2010).
Divisao modal: a pé 23%; bicicleta 1%; transporte
publico 36%; carros particulares 36%; outros 4%.
Cruzeiro € uma regiao de classe média-baixa,
socialmente e espacialmente mista, que

se assemelha a uma colcha de retalhos de
ocupagoes irregulares e conjuntos habitacionais
formais. As areas mais formais sao caracterizadas
por casas e condominios fechados, com maior
taxa de motorizagao da populagao. A densidade
urbana é razoavelmente alta, mas a diversidade de
uso do solo é baixa. O layout das ruas varia entre
redes regulares e redes fragmentadas sinuosas.

Menino Deus € um bairro de classe média

e talvez o mais proximo da ideia de uma
“cidade caminhavel" no contexto brasileiro.
Caracteriza-se por areas densas, de uso misto,
proximas e bem conectadas ao centro da
cidade e outras comodidades. Nos ultimos
anos, o bairro testemunhou um afluxo de jovens
gue estao substituindo unidades familiares
tradicionais. O bairro continua sendo um lugar
desejavel para se viver, apesar dos problemas
com o congestionamento de veiculos.

Menino Deus

Cruzeiro

Tronco é um conjunto de ocupagdes informais
de classe baixa, que fica em um vale profundo
entre duas encostas proximas a Cruzeiro, porém
menos social e espacialmente misto. A malha
urbana € densa e tem alta conectividade para
0s pedestres, mas é muito fragmentada e cheia
de ruas sem saida. A diversidade de uso do solo
¢ baixa e ha sérios problemas de infraestrutura.
Apesar de ser bastante central para a cidade,

a area parece um enclave embutido na cidade
formal, porém pouco conectada a ela.

A Copa do Mundo de Futebol de 2014 levou

a demolicdo de cerca de 1.600 residéncias
familiares para acomodar a expansao da
“Avenida Tronco" até o estadio de futebol.
Apos a Copa do Mundo, as obras de
infraestrutura ndo foram concluidas, deixando
0 bairro com infraestrutura precaria.

WWW.HUM-MUS.ORG
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OXFORD (POP. 150 MIL)

Possui niveis relativamente baixos de pobreza,
mas certas areas da cidade constituem 20% das
mais pobres do Reino Unido. Divisao modal:

a pé 15%; bicicleta 15%; transporte publico

16%; carros particulares 42%; outros 12%.

Barton ¢ um conjunto habitacional suburbano
de classe baixa, construido na década de 1940
como habitagao publica, a 5km do centro da
cidade. O bairro fica em um declive proximo
ao anel viario de Oxford, no extremo leste

da cidade, o que torna a saida do bairro a

pé ou de bicicleta um grande desafio. Duas
passagens subterraneas conectadas a uma
ciclovia servem de rotas para pedestres sob a
estrada. Ha pequenas lojas, uma escola, um
centro esportivo, uma piscina e um centro
comunitario no bairro. Um servigo de 6nibus
frequente conecta Barton ao centro da cidade.

Barton
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Rose Hill também é um conjunto habitacional
suburbano de classe média baixa, construido
na década de 1920 e localizado a 4 km a
sudeste do centro da cidade, em uma colina.
Seus limites sdo o rio Tamisa a oeste e 0

anel viario de Oxford ao sul. Ha uma escola
primaria, duas lojas locais e um novo centro
comunitario localizado na propriedade. Um
servigo de 6nibus frequente opera entre Rose
Hill e o centro da cidade. Ha apenas um ponto
de acesso por estrada, mas varios caminhos e
becos para areas vizinhas, como a ciclovia do
anel viario e a trilha ao longo do Rio Tamisa.

Rose Hill



Resumo das caracteristicas do ambiente construido das areas de estudo

ASSENTAMENTO
PLANEJADO
INFORMAL

Brasilia )
SQS 409/410 Planejado

Brasilia .
Varjao Misto
Brasilia Misto
Vila Planalto

Florianépolis

C. Pirajubaé lfetmnal
Floriandpolis .
Jardim Atlantico Misto
Florianépolis Vi

Saco Grande

Porto Alegre .

rn%?]?ngleD%fS Planejado
%C:)rrt]% (l)\legre Informal
Planejado
g)o(fs%rdHill Planejado

*Adaptado do indice de “caminhabilidade” de Frank et al. (2010)

DISTANCIA DO
CENTRO (KM)

>
R

8.9

6.5

5.4

5.1

7:5

4.6

2.7

5.0

4.7

3.7

Planejamento participativo, Oxford

NO. DE RESIDENCIAS

—
—_

2.4

1.9

29

2.1

2.2

34

6.8

2.0

1.5

1.3

RENDA RELATIVA

Media

Baixa

Média-
baixa

Baixa

Média-
baixa

Média-
baixa

Média-
baixa

Média

Baixa

Baixa

Média-
baixa

DENSIDADE

Alta

Baixa

Baixa

Baixa

Baixa

Baixa

Moderada

Alta

Moderada

Baixa

Baixa

DIVERSIDADE DE USO

DO SOLO

CONNECTIVIDADE

Moderada Moderada

Moderada-
alta

Moderada-
alta

Baixa

Baixa

Baixa

Baixa

Alta

Baixa

Baixa

Baixa

Moderada

Moderada

Baixa

Baixa

Baixa

Moderada

Alta

Moderada

Baixa

Baixa

CAMINHABILIDADE*
TOPOGRAFIA

High Plana

Moderate Montanhosa
Moderate- Plana
high

Baixa Montanhosa

Baixa Montanhosa

Baixa Montanhosa

Moderate Montanhosa

Alta Plana

Moderada Montanhosa

Baixa Montanhosa

Baixa Montanhosa
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Abordagem e métodos

Um resultado esperado do projeto Mobilidade
Urbana Saudavel foi sugerir e, dentro das
possibilidades, testar abordagens alternativas
para o planejamento da saude, como defendido
por Rydin et al. (2012): encorajar 0s governos
das cidades a entenderem e trabalharem com
uma ampla gama de moradores e outros atores
sociais; acessar as desigualdades em saude
dentro das areas urbanas, particularmente em
relagdo ao ambiente construido e a mobilidade,
e verificar como isso afeta a saude e o bem-
estar; usar novos métodos de pesquisa para
avaliar e envolver ativamente os moradores das
comunidades no dialogo e na aprendizagem
muUtua; e propor agoes na escala urbana. Para
este fim, uma abordagem de métodos mistos foi
utilizada, compreendendo cinco componentes
especificos de pesquisa, considerando a gama
de conhecimentos dos membros da equipe

em areas de planejamento urbano, estudos de
transporte, saude publica e psicologia ambiental:

1. Mapeamento e analise espacial para
entender o contexto do ambiente fisico e
construido em que a mobilidade ocorre;

2. Estudo transversal para captar os
perfis de mobilidade, saude e bem-estar
nas areas de estudo selecionadas;

3. Entrevistas biograficas para compreender o
papel das experiéncias passadas de mobilidade
e alogica por tras dos modos de transporte
selecionados, identificando “trajetdérias moveis”,

4. Micro-etnografias através de observacao
movel e entrevista para capturar a experiéncia
cotidiana contemporanea de ser (i)moével; e,

5. Métodos participativos para envolver a

comunidade local na identificagao de problemas
e na coprodugao de solugdes para a mobilidade
urbana saudavel e o bem-estar da comunidade.

O mapeamento espacial dos nove bairros do
Brasil e dos dois de Oxford consistiu na analise
dos atributos “macro” e "meso” do ambiente
construido que influenciam a caminhada e o
ciclismo. Esses atributos incluem densidade,
diversidade e design. A densidade (de
propriedades residenciais e pessoas) funciona

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

como um potencial gerador de movimento,
produzindo ou atraindo deslocamentos. E
intimamente ligada a diversidade, que é o grau
de uso misto do solo dentro de uma determinada
area. Design refere-se a configuragao da rede

de ruas e sua capacidade de conectar pontos de
origem e destino (Cervero e Kockelman, 1997).
Essas caracteristicas do ambiente construido em
conjunto com a topografia, provisao de transporte
publico e outros servigos de infraestrutura e
indicadores compostos de “caminhabilidade”
foram adicionados a um banco de dados SIG.
Buffers de rede de 400 metros (equivalente a
uma distancia média percorrida em 5 minutos)
foram criados em torno da residéncia de cada
entrevistado e usados para gerar indicadores

de conectividade para servicos cotidianos
acessados a pé e por bicicleta. Estes foram,
entao, usados em conjunto com dados coletados
no estudo transversal para analisar a relagao
entre atributos espaciais, mobilidade e saude.

Para o estudo transversal, um questionario

foi elaborado para coletar dados sobre as
caracteristicas socioeconémicas dos moradores;
percepcdes do bairro (incluindo locais para
caminhar e pedalar); atitudes para caminhar e
pedalar; comportamento de viagem; qualidade
de vida; atividade fisica; saude e habitos de

vida. Todos os instrumentos da pesquisa foram
validados em ambos os idiomas (portugués e
inglés), testados e ajustados antes de serem
administrados na lingua-alvo. Uma amostra
aleatdria de enderecos foi selecionada para cada
bairro. Uma equipe de entrevistadores foi de
porta em porta para administrar os questionarios
em entrevistas face a face e tentou entrar em
contato com um adulto (com 18 anos ou mais)
em cada residéncia, em diferentes momentos
do dia, em pelo menos trés ocasides diferentes.
O objetivo era conseguir uma amostra de
aproximadamente 400 entrevistados em cada
bairro, totalizando 1200 em cada cidade.

Este numero foi quase alcangado em
todas as trés cidades brasileiras (Brasilia
=1107; Florianopolis = 1084; Porto Alegre
=1105); entretanto, a taxa de resposta foi
consideravelmente baixa em Oxford (272).
A idade dos participantes variou entre 18
e 101 anos (M=47.8; DP=17.6). A amostra



Resumo das caracteristicas socioeconomicas dos entrevistados da pesquisa

CITY / NEIGHBOURHOOD

BRASILIA FLORIANOPOLIS PORTO ALEGRE OXFORD
C.DO | JARDIM
sas & VILA A SACO ROSE
PIRA_’ ATLAN_ Mm
JUBAE | TICO
325 433 349 388 359 272 137 135

Tamanho

Tamanho 1107 32 49 1084 345 335 404 1105 358

?,’,/:‘)"he’es 64 64 70 57 70 7 71 e 66 67 61 72 60 5 62
?g:gf de 4 4 37 44 54 53 54 54 45 44 55 45 46 46 45
Etnia 30 48 19 20 8 8 76 79 63 53 8 48 71 76 65
branca (%)

Renda

média 3656 6056 1561 3350 2186 1839 2172 2547 2940 1492 5815 1512  19% 19%  19%

mensal*

*Nota: no momento da pesquisa em 2017, o salario minimo no Brasil era de RS 937 (aprox. £200) por més. A
média da renda mensal para as areas de estudo de Oxford é dada em uma porcentagem dos entrevistados que
ganham £ 1.000 por més ou menos. A renda mensal média no Reino Unido em 2017 foi de aprox. £2.260.

Amostra para as entrevistas biograficas e entrevistas moveis

Participantes Entrevistas moveis

de

eptre\flstas A pé Bicicleta Outros* Total

biograficas
Brasilia 25 20 3 2 25
Florianépolis 28 11 8 8 224
Porto Alegre 22 9 8 3 20A
Oxford 24 13 8 3 24
Total 990 53 22 16 91

*Transporte publico e taxi.

ASeis participantes em Floriandpolis e 2 em Porto Alegre escolheram nao participar
das entrevistas méveis em Floriandpolis e 2 em Porto Alegre.

¢ Aproximadamente 60% do sexo feminino

de entrevistados foi estatisticamente de sua trajetdria (por exemplo, mudancgas de
representativa da populagdo em cada bairro. residéncia, educagao, trabalho, mobilidade, saude,
No entanto, as mulheres e os entrevistados etc.). A linha do tempo foi usada na entrevista
mais velhos foram super-representados. semi-estruturada como estimulo para discutir

o envolvimento passado, presente e futuro
relacionado a caminhadas e ciclismo. Cerca de
75 horas de entrevistas em audio foram geradas
e transcritas. Essa abordagem permitiu uma
ampla compreensao de como as pessoas se
envolveram em atividades de caminhar e pedalar
ao longo de suas vidas e a influéncia da familia e

Entrevistas biograficas semi-estruturadas
foram conduzidas com 99 participantes nas
areas de estudo e foram gravadas em audio
(Lanzendorf, 2010; Chatterjee et al., 2013).

Os participantes tiveram que completar uma
linha do tempo sobre a histodria de vida, na qual
poderiam detalhar os principais eventos ao longo
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Exemplo de uma linha do tempo sobre a histéria de vida utilizada na entrevista biografica

das relacdes familiares e sociais mais amplas.

Os participantes das entrevistas biograficas
foram convidados a participar de entrevistas
maveis enquanto realizavam uma jornada
regular, em um trajeto escolhido por eles, a pé
ou de bicicleta em sua vizinhanga. Noventa e
uma pessoas concordaram em participar desta
etapa. A observagao se concentrou em como
as pessoas realizavam sua jornada, sendo
gravada em video usando uma camera gopro

e reproduzida apos a jornada, como parte da
entrevista movel, em video. Estas entrevistas
foram também gravadas em audio e focadas na
expressao corporal dos participantes e na logica
por tras do comportamento e das interagdes que
ocorrem durante o trajeto. Cerca de 60 horas de
dados audiovisuais foram gravados, resumidos
e transcritos. O conceito de mobilidade de
Jensen (Jensen, 2013) foi usado para estruturar
a abordagem de pesquisa e a posterior analise
de transcricbes dos videos e entrevistas. O

foco era, portanto, em como a mobilidade
ocorria em ambientes fisicos "vivenciados de
cima” (ou seja, moldados pelo planejamento,
design, regulagao e instituigcdes) e como eles
sao "vivenciados de baixo" a partir da analise da
expressao corporal individual e das interagbes
sociais que ocorreram nos trajetos realizados.

Os métodos participativos variaram, levando
em consideracao os diferentes contextos no
Reino Unido e no Brasil e, especificamente,

nos bairros de cada cidade. O objetivo

era envolver os moradores e gestores na
coproducao de propostas para uma mobilidade
urbana saudavel, o que tomou varias formas,
incluindo eventos da comunidade, exercicios
de mapeamento, videos participativos, oficinas
de didlogo/feedback, compartilhamento de
conhecimento e varias atividades de "diversao”.

A pesquisa empirica foi agendada de tal forma
que foi conduzida em paralelo no Brasil e no
Reino Unido, usando a mesma abordagem

e métodos. A maior parte do trabalho de
campo (ou seja, pesquisa social, entrevistas
biograficas e micro-etnografias) foi concluida
entre janeiro de 2017 e margo de 2018.

Isso permitiu que a equipe comparasse 0S
dados entre as cidades no Brasil e no Reino
Unido, e avaliasse a abordagem e os métodos
utilizados, além de possiveis politicas e modelos
de provisdo da mobilidade urbana saudavel em
diferentes contextos. Usando uma combinagao
de métodos mistos, a investigagao foi capaz

de considerar como 0 ambiente construido e

o sistema tecnologico moldam a mobilidade

2 Também acompanhamos alguns participantes em transporte publico e taxi, e em um caso em Oxford,

um veiculo para deficientes.
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Entrevista biografica no Jardim Atlantico,
Floriandpolis

Entrevista caminhada, Barton, Oxford

pessoal e afetam o bem-estar em diferentes
escalas, desde a macro (isto é, a morfologia
geral, incluindo padrdes de uso do solo e
sistemas de mobilidade) ao micro (ou seja,
detalhes do projeto de habitagao e ruas locais).

Métodos participativos, Tronco, Porto Alegre
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PRINCIPAIS ACHADOS 1

Comportamento de viagem em
diferentes cenarios urbanos

A seguir, apresentamos algumas respostas a primeira questao de
pesquisa: Como a mobilidade urbana é acessada por diferentes
grupos socioeconomicos em diferentes contextos urbanos?

No estudo transversal, os entrevistados
relataram o nimero de viagens feitas por
diferentes modos de locomogao, para diferentes
finalidades, nos sete dias anteriores a entrevista.
O nimero médio de viagens foi calculado

para cada modo de locomocao (consulte a
tabela na préxima pagina) e relacionado aos
dados espaciais. As analises revelaram:

O numero total de viagens foi maior
entre os entrevistados em Oxford do
que nas trés cidades brasileiras.

O numero total de viagens dos entrevistados
brasileiros foi mais alto nas areas de

classe média da SQS 409/410 em Brasilia

e Menino Deus em Porto Alegre.

O numero total e a proporgao de viagens
de carro foram maiores no bairro de
classe média SQS 409/410 de Brasilia.

O numero de viagens por moto foi muito baixo
entre os entrevistados em todos os bairros
brasileiros - apesar do nimero de motos no
Brasil ter quase dobrado na ultima década.

A caminhada foi a opgao de mobilidade
mais frequente em comparagao com outros
modos, entre os entrevistados das areas de
classe baixa do Varjao (Brasilia), Cruzeiro e
Tronco (Porto Alegre), e também no bairro de
classe média Menino Deus (Porto Alegre).

Os entrevistados dos bairros de Oxford,
SQS 409/410 e Varjao (Brasilia) relataram
a mesma frequéncia de caminhada.

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

No Brasil, os entrevistados do Menino Deus
(Porto Alegre) relataram a maior proporgao
de caminhada e os do Jardim Atlantico
(Floriandpolis), a menor proporgao.

O ciclismo foi mais prevalente entre os
entrevistados nos bairros de Oxford em
comparacao aqueles dos bairros brasileiros.

Os deslocamentos de bicicleta foram
menos frequentes entre os entrevistados
em todos os bairros do Brasil, mas a maior
proporgao foi na Vila Planalto (Brasilia),
seguida de Menino Deus (Porto Alegre).

A maior proporgao de viagens de 6nibus foi nos
bairros do Tronco (Porto Alegre), Costeira do
Pirajubaé e Jardim Atlantico (Floriandpolis).

O maior percentual de entrevistados
imoveis (que nao sairam de casa) nas areas
de estudo brasileiras foi encontrado nas
areas de classe baixa de Costeira e Jardim
Atlantico em Floriandpolis (18% e 13%,
respectivamente) e Tronco e Cruzeiro em
Porto Alegre (12% e 10%, respectivamente).



Média (e propor¢ao) de viagens e modo de locomogao informado

para o periodo de sete dias antes da pesquisa

PERCENTUAL
MEDIO DE
VIAGENS
POR TODOS .
0S MODOS* APE BICICLETA
(PERCENTUAL
DE TODAS AS
VIAGENS)
Brasilia
SQS 409/410 11.6(1000  3.4(29 0.2(2)
Varjao c . .
Brasilia
Vila Planalto 8.5(100) 2.8(33) 0.5 (6)
Floriandpolis 5.5 (100) 1.4(25) 012

C. Pirajubaé

Florianépolis
Jardim Atlantico

Florianépolis
Saco Grgnde 5.3 (100) 1.5(19) 0.06 (1)
Enisane e 6.4(100)  2.6(41) 02(@)
Porto Alegre
PRSI 101(100)  51(50)  0.4(4

Porto Alegre
Tronco

o, 128(100)  3.3(26) 12(9)

Oxford
Rose Hill 13.4(100) 32(24) 2.1(16)

* Os totais podem variar devido ao arredondamento.

Correlacdes entre atributos do ambiente
construido (indices compostos de mobilidade

e medidas de densidade, design e diversidade)

e frequéncia de caminhada, ajustadas por

sexo, idade e escolaridade foram significativas,
mas fracas, particularmente para Brasilia

e Porto Alegre. Para o ciclismo, nao foram
encontradas associagoes, provavelmente devido
a baixa frequéncia das viagens de bicicleta

em nossa amostra. Esse resultado ndo indica
necessariamente que as caracteristicas do
ambiente construido sao pouco importantes

em promover o comportamento de pedalar e
caminhar; mas sugere que essas caracteristicas,
por si s6, sdo insuficientes. Caminhar e pedalar
podem (ou ndo) ocorrer, apesar da presenga

ou auséncia de indicadores ambientais.

5.7 (100) 1.1(19) 0.06 (1)

5.8 (100) 2.5 (43) 0.08 (1)

CARRO
ONIBUS  METRO/TREM (MOTORISTA Mo
PASSAGEIRO)

0.9(8) 02(2) 6.7 (61) 0.2(2)
1.8(22) - 2.8(35) -(<1)
1.2(14) 0.1(1) 3.7 (44) 0.2(2)
1.6 (29) - 2.3(41) 0.1(2)
1.4 (25) - 2.9 (51) 0.2 (4)
1.4 (25) - 2.6 (49) 0.1(2)
1.9(30) - 1.6 (25) 0.1(2)
1.0 (10) - 3.5 (35) 0.1(1)
1.8(31) - 1.3(22) 0.1(2)
22(17) 0.4 (3) 5.1 (40) 0.6 (5)
2.1(16) 0.6 (4) 4.9(37) 0.5 (4)

Observa-se também que os atributos espaciais
da "cidade caminhavel” representada nos estudos
anglo-americanos geralmente descrevem as
caracteristicas das areas centrais e planejadas
em cidades desenvolvidas, permitindo inferir
de forma relativamente direta as relagdes entre
0 ambiente construido, o comportamento

de viagem e a saude das pessoas. No caso

do Brasil, ou pelo menos das amostras

deste estudo, a informalidade nao planejada
dos assentamentos torna a investigagao

de possiveis relacdes mais desafiadora.

Nesse contexto, torna-se dificil estabelecer
relagbes de causalidade entre as variaveis,
especialmente quando a mobilidade das
pessoas é fortemente mediada por restrigoes
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Caminhando na Costeira do Pirajubaé, Floriandpolis

financeiras, sociais e simbdlicas, impostas por
uma sociedade altamente desigual. De fato,
analises posteriores investigando a relagao
entre caracteristicas sociodemograficas e
comportamento de viagem revelaram que:

Os entrevistados do sexo masculino foram
mais propensos a fazer viagens a pé e de
bicicleta, em comparagao com as mulheres.

Os entrevistados mais velhos foram menos
propensos a caminhar e andar de bicicleta.

Os entrevistados com niveis educacionais
mais altos foram mais propensos a fazer
viagens a pé, mas parece nao haver
relagao entre escolaridade e ciclismo.

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

Caminhando e pedalando em Barton, Oxford

Quanto maior a renda, menos probabilidade
de caminhar; mais uma vez, nao
houve relagao com o ciclismo.

Na proxima secao, aprofundaremos

na forma como os participantes
percebem a area em que vivem e na sua
experiéncia de mobilidade, a medida em que
se movimentam pela vizinhanga e em outras
areas da cidade.




PRINCIPAIS ACHADOS 2

Percepcao da vizinhanga e experiéncia
de mobilidade urbana saudavel

A seguir, apresentamos algumas respostas as questoes de pesquisa

2 e 3: (2) Qual € a experiéncia de mobilidade entre diferentes grupos
socioeconémicos usando mobilidades diferentes e se deslocando em
contextos urbanos diferentes? (3) Quais significados sao atribuidos a
diferentes formas de deslocamento por diferentes grupos socioeconémicos

em diferentes contextos urbanos?

Os achados sobre as experiéncias de mobilidade
urbana saudavel em todos os bairros foram
obtidos através do levantamento social, em

que se mediu a satisfagdo com o bairro, além
das entrevistas qualitativas. Dados-chave da
pesquisa social sobre a satisfagao do bairro

sao mostrados na tabela da pagina 19.

Para os bairros de Oxford, houve maior satisfagéo
guanto ao acesso ao transporte publico. Os
entrevistados perceberam que andar é facil,
embora nem sempre agradavel. O ciclismo

foi considerado menos favoravel do que a
caminhada, particularmente em relagao ao
prazer e a facilidade, o que foi mais acentuado
na area de Barton. Houve satisfagao com o
acesso as instalagoes locais e aos amigos.

Em ambos os bairros, houve certa insatisfagao
com a quantidade e a velocidade do trafego.

Os participantes de Barton mostraram-
se particularmente insatisfeitos com o
ruido. Houve certa concordancia de que
ambos o0s bairros eram bons lugares
para se viver, com niveis semelhantes de
satisfagao em Barton e em Rose Hill.

Em todos os bairros brasileiros, houve satisfacao
CcoOm 0 acesso a lojas e amigos e, em menor
escala, ao transporte publico. Os entrevistados
perceberam que é facil e agradavel andar pelo
bairro. No entanto, houve uma insatisfagéao

geral com a facilidade e o prazer ao pedalar.

O medo da criminalidade também foi notavel
nos bairros brasileiros. Cruzeiro e Tronco (Porto
Alegre) e Costeira do Pirajubaé (Floriandpolis)
destacaram-se particularmente como bairros
com maior grau de insatisfagao. Em contrapartida,
SQS 409/410 e Vila Planalto (Brasilia), Jardim
Atlantico e Saco Grande (Floriandpolis) e Menino
Deus (Porto Alegre) apresentaram maiores
niveis de satisfacado. Entretanto, no geral, os
participantes de todos os bairros consideraram
gue eles moram em um bom lugar.

As principais diferengas entre os entrevistados
do Reino Unido e do Brasil foram a satisfagao
geral com o transporte publico em Oxford, em
comparacao com as cidades brasileiras. Os
entrevistados brasileiros geralmente ficaram
mais satisfeitos com o acesso a lojas e
amigos. Parece haver mais insatisfagao com a
quantidade de trafego e ruido associado, além
da velocidade do tréfego no Reino Unido (exceto
na Costeira do Pirajubaé), mas é notavel que

ha maior insatisfagao nas cidades brasileiras
em relagao as condi¢des de ciclismo (exceto
em Brasilia). Apesar disso, os entrevistados nos
bairros brasileiros apresentaram niveis mais
elevados de satisfagao com sua vizinhanga,
guando comparados com os entrevistados

gue moram em bairros no Reino Unido.
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Nivel de satisfagao com a vizinhanga e com as condi¢oes para caminhada e ciclismo

CIDADE/BAIRRO

BRASILIA FLORIANOPOLIS PORTO ALEGRE OXFORD

CONDIGAO
C.DO | JARDIM
sas M VILA a SACO ROSE
0 0 - - 0 c 0
2 B L [ o] o
n= 1107 325 431 349 1084 345 335 404 1105 358 388 359 272 137 135
Acesso ao
transporte 2.3 2.6 29 2.1 2.8 2.3 33 2.7 27 24 34 22 83 3.3 33
publico

Q‘l?::s“"s 33 37 31 3.1 32 31 31 34 34 32 38 33 25 25 26

Acesso aos
amigos 83 2.9 315 3.2 35 3.6 88 35 315 35 33 3.6 2.3 2.3 2.5

Facilidade

de caminhar 30 3.7 3.5 3.6 S 29 3.1 34 30 2.8 3.4 29 3.1 29 3.1

Prazer de
el e 83 3.6 3.1 383 3.1 3.0 3.0 8.8 2.7 2.3 33 24 2.5 25 2.6

Facilidade

de pedalar 2.8 &8 2.5 29 1.3 1.2 0.9 1.8 1.9 15 2.7 1.5 [es 24 2.7

Prazer de
pedalar 2.8 3.2 2.5 2.9 1.5 1.6 0.9 2.2 2.0 1.5 2.8 1.6 2.2 2.1 24

Seguranga
contra 2.2 1.6 2.5 25 1.5 1.3 1.6 1.5 09 0.6 0.9 1.1 2.1 20 2.1
crimes

Nivel de

trafego 2.6 2.2 2.6 29 2.3 1.7 2.5 25 22 2.1 2.1 23 1.9 1.8 2.1

Velocidade
do tréfego 2.6 2.5 2.4 2.8 2.0 1.4 2.3 2.3 19 1.7 2.2 1.9 1.8 1.7 1.9
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Barulho do
trafego 2.7 2.7 2.6 2.9 2.5 19 2.7 2.8 2.8 2.0 2.6 2.3 2.0 1.6 24

Um bom
lugar para 3.4 3.6 8.8 3.6 3.6 315 3.6 3.6 2.9 25 3.6 2.7 2.4 24 2.5
morar

O=totalmente insatisfeito; 2= nem insatisfeito, nem satisfeito; 4=totalmente satisfeito

Analises posteriores sobre a relagao A extensa quantidade de dados qualitativos

entre percepcao da vizinhanca e o gerada foi analisada usando a estrutura de

comportamento de viagem revelaram: mobilidade de Jensen (Jensen, 2013).

A percepcao positiva da vizinhanca e a Dado o espaco limitado, apenas uma visao

satisfagao com a vizinhanga aumentam a geral dos aspectos positivos e negativos dos

probabilidade de caminhar e pedalar. diferentes ambientes fisicos para caminhar
e pedalar sera apresentada, utilizando

A percepgao positiva da vizinhanga tem maior frases dos participantes para ilustrar.

probabilidade de afetar o comportamento
de caminhar do que o de pedalar.

Se os entrevistados sentirem que é possivel,
facil e agradavel caminhar ou pedalar, eles
terao maior probabilidade de fazé-lo.

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO




BRASIL — BRASILIA

Na SQS 409/401, em geral os participantes se
mostraram otimistas sobre a experiéncia na area
e as relagdes com a vizinhanga. Eles falaram
sobre 0 acesso favoravel a comércios e servigos
locais e o fato de que a conectividade deficiente
para carros 0os motiva a caminhar para fazer
viagens curtas. Espagos verdes foram valorizados,
principalmente as varias arvores frutiferas ao
lado das calgadas. As principais criticas foram a
manutencao deficiente das calgcadas, que muitas
vezes € invadida pela vegetagao nao podada, que
pode facilitar a agao de criminosos. Foi relatada
também a sensacao de que a area € dominada
por carros e nao ha instalagées adequadas

para o ciclismo. Foi indicado pelos participantes
que a configuragao espacial do bairro reduz a
probabilidade de interagbes sociais, ja que as
pessoas geralmente se deslocam de carro entre
suas casas e atividades espalhadas pela cidade.

Os participantes da Vila Planalto elogiaram as
melhorias na infraestrutura que ocorreram ao
longo dos anos, especialmente no acesso ao
espaco verde e ao lago Paranoa. A area semi-
informal também recebeu um influxo de servigos
moveis (por exemplo, fornecedores de comida) e
isso é valorizado pelos moradores, uma vez que
reduz a necessidade de viajar para mais longe.
No entanto, eles criticaram a falta de calcadas

€ mencionaram que as que existem estao

mal conservadas e sem drenagem adequada.
Relataram também um problema crescente com
veiculos estacionados nas calgadas. Os poucos
ciclistas que entrevistamos falaram sobre como
evitavam pedalar nas vias, preferindo pedalar

na calgada ou nos canteiros centrais, por medo
do trafego intenso de veiculos motorizados

nas vias mais movimentadas da vizinhanga.

No entanto, dentro do bairro foi observada a
presenca de um senso de comunidade e um
sentimento geral de seguranca pessoal.

As pessoas descreveram o Varjao como um
bairro com forte espirito comunitario, com
agradaveis areas verdes ao redor do local. No
entanto, relataram que caminhar é dificil, devido a
calcadas inexistentes ou mal conservadas, muitas
vezes repletas de lixo e residuos. A inundagao

em areas especificas do bairro também foi

apontada como um problema. Os moradores
relataram a sensagao de que o trafego rodoviario
representava um perigo para a caminhada

e o ciclismo e que as calgadas e areas fora

das propriedades estavam sendo dominadas
pelos carros. Também falaram sobre o servico
de 6nibus irregular que liga o Varjao a cidade,
tornando o transporte publico uma tarefa ardua.

FELICIO, SQS 409/401

‘As calcadas sao muito ruins;
quando alguém esta em uma
cadeira de rodas ou em um
carrinho de crianga é horrivel!'.

HERCULES, VILA PLANALTO

‘A infraestrutura aqui melhorou
muito em comparac¢ao ao

que costumava ser, porque
nao havia asfalto antes, era
apenas terra ... agoraaruaé
pavimentada e tem cal¢adas’'.

LEON, VILA PLANALTO

‘Eu queria poder interceder
com o governo local e pedir
uma ciclovia daqui até o
meu trabalho, nao so para
mim, mas também para dar
as pessoas a chance de ter
opgoes'.

MARINA, VARJAO

‘As calgadas sao muito ruins
e 0s motoristas estacionam
na calcada. E muito ruim para
caminharmos'.
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BRASIL- FLORIANOPOLIS

Participantes da Costeira do Pirajubaé
enfatizaram as mas condicdes das calgadas,
agravadas por quem estaciona sobre elas.
Embora a area possua uma ciclovia, é preciso
atravessar a rodovia principal para acessa-la e os

moradores se sentem inseguros, mesmo havendo

uma passarela para a travessia. Os participantes
demonstraram pouca preocupagao com sua
seguranga pessoal, apesar de muitos terem
mencionado assaltos na vizinhanga. A frequéncia
dos 6nibus que atendem a area foi bem avaliada.

No Jardim Atlantico, os participantes
demonstraram preocupacao com as condicoes
das calgadas. Muitos relataram preferir andar
na estrada porque o pavimento geralmente

€ mais liso. Embora nao haja ciclovias na

area, as pessoas se sentem confortaveis em
pedalar em outros lugares proximos, onde a
infraestrutura é melhor e é possivel estar mais
perto da natureza. Andar a pé e de bicicleta foi
relatado como meio de se manter fisicamente
ativo e nao como modo de transporte. No
entanto, os participantes, especialmente os
mais jovens, expressaram sentimentos positivos
sobre utilizar carros porgue se sentem mais
confortaveis e a salvo de estranhos. Para eles,
um carro representa "mobilidade saudavel".

Em Saco Grande, os participantes falaram da
situacao precaria das calgadas, destacando a
presenca de buracos e lixo que, com um declive
ingreme, dificultam a movimentagao a pé ou

de bicicleta. O sentimento de inseguranga,
especialmente a noite, foi frequentemente
mencionado, especialmente pela falta de
iluminagao publica. Em trechos mais planos
tangenciados pela rodovia estadual SC-401 e
pelas estradas principais, os moradores sentem
medo de pedalar, lembrando de quando um
ciclista foi morto apds colidir com um carro. Os
participantes também falaram sobre o estresse
geral das viagens entre os usuarios da rodovia,
porque a SC-401 é a Unica forma de viajar entre
Saco Grande e o norte da ilha de Florianopolis.
Apesar desses aspectos negativos, os moradores
consideram que o bairro € um bom lugar

para morar, devido ao acesso ao comércio e
servicos, incluindo um grande shopping center.

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

Pedalando na Costeira do Pirajubaé, Floriandpolis, na
rodovia Governador Aderbal Ramos

OLIVO, COSTEIRA DO PIRAJUBAE

‘Essa calcada é bem
desagradavel, porque nao temos
seguranca e eles colocam o carro
na calcada'.

TALES, JARDIM ATLANTICO
‘Como a calgada é irregular, eu
normalmente saio de carro'.

FLORBELA, JARDIM ATLANTICO

‘Na minha realidade, a mobilidade
segura é a que estou fazendo
agora, ho meu carro'.

NARCISO, SACO GRANDE

‘Um professor morreu la...
Sabia que ele morreu de
bicicleta? Esta rodovia
causa muitos problemas.
Eu gostaria de pedalar, mas
nao pedalo'.



BRASIL- PORTO ALEGRE

Participantes em Cruzeiro foram muito
especificos quanto a falta de manutengao das
calgadas e infraestrutura geral para caminhar.
Eles também revelaram preocupacao com

as condigoes de trafego, que os deixam
inseguros. Muitos comentaram sobre a falta

de respeito entre os diferentes usuarios da via
e a ameaga representada pelos motoristas.
Assim, a bicicleta € pouco usada, apesar

dos moradores expressassem a demanda

por ciclovias. A bicicleta é utilizada, em sua
maioria, para realizar atividades de lazer,

longe das vias. Outra questao relacionada a
seguranga publica: alguns participantes falaram
do medo de assalto enquanto esperavam

nos pontos de 6nibus. O medo do crime foi
particularmente prevalente entre as participantes
do sexo feminino. O espago verde foi altamente
valorizado e alguns participantes relataram

gue escolhem rotas dentro de parques, para
buscar sombra da luz solar intensa.

Participantes no bairro Menino Deus falaram que
foram atraidos para a area e a consideraram um
bom lugar para se viver, porque oferece servicos
convenientes por perto, é bem conectada ao resto
da cidade e a infraestrutura é de qualidade, com
algumas ciclovias. Mas houve criticas de que as
ciclovias ndo estavam bem conectadas e que
decairam, por falta de manutencao. As pessoas
ressaltaram a facilidade de caminhar pela area, a
qualidade das calcadas e das ruas arborizadas.
Falaram sobre a sensagao de que a vizinhanga
era "cosmopolita” e um lugar desejavel para se
viver, mas todos se preocupavam com o crime

e com a “educacao deficiente para o transito".
Juntamente com o bom transporte publico, os
moradores reconhecem que o bairro Menino
Deus tem potencial para adotar praticas de
mobilidade sustentavel, dentro e fora do bairro.

Tronco, localizado na encosta de uma coling,
apresenta uma topografia desafiadora para
caminhadas e ciclismo, algo frequentemente
mencionado pelos participantes como uma
dificuldade, especialmente para o ciclismo, que
foi considerado como sendo uma atividade de
“lovens ousados do sexo masculino”. Além disso,
a infraestrutura para caminhar foi considerada
ruim, com calcadas ausentes ou bloqueadas

por lixo e detritos. Os participantes também
falaram do medo do crime dentro de certos
espacos, evitando-os por causa de gangues e
usuarios de drogas. Eles também falaram que
se sentem mais seguros em sua propria rua/
area, devido ao forte senso de comunidade.

Foi apontado o mau comportamento dos
motoristas no transito e “"desrespeito” com
pedestres e ciclistas, frequentemente ignorando
sinais e travessias. Além disso, a presenca de
caes de rua foi indicada como um empecilho para
a caminhada, por algumas pessoas. Devido a
falta de servicos na area e transportes publicos
escassos, muitas dependem de caronas de
familiares ou amigos para acessar 0s servigos
mais distantes, especialmente as mulheres.

No geral, o relato dos participantes muitas
vezes incluia uma sensacao de negligéncia

da area e desconfianga da capacidade das
autoridades de fazer qualquer coisa a respeito.

MIRIAM, CRUZEIRO

‘Na vizinhanca é um pouco dificil
pedalar; pode haver semaforos,
mas as pessoas aqui nho bairro
nao os respeitam tanto assim'.

ELISA, MENINO DEUS

‘Eu me sinto bem mais segura
[de bicicleta] do que andando...
A bicicleta me deu isso, a
sensacgao de estar mais segura
quando volto a noite'.

RAQUEL, TRONCO

‘De manha, meu marido me da
uma carona, porque esse trecho
[fora do bairro] é realmente
perigoso, ha muitos roubos'.
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Negociando a passagem subterranea sob a rotatdria
de Headington, Barton

Em Barton, houve um reconhecimento geral
de que a localizagao da vizinhanga em uma
colina dificulta a caminhada e o ciclismo,
embora se reconhecesse que estar na periferia
da cidade proporciona um excelente acesso
ao campo. Foi verificada uma sensagao
geral de que a malha urbana de Barton foi
abandonada e que a manutencao da area
era minima, o que foi agravado pelo efeito
de corte do anel viario de Oxford e pelo
barulho e poluicdo do trafego intenso.

O acesso a cidade através de uma passagem
subterranea sob a rotatéria (Headington)
serviu como ponto critico para caminhadas

e ciclismo. Os moradores relataram que as
interacoes entre pedestres e ciclistas devem ser
negociadas. Alguns praticantes de caminhada
falaram que tiveram problemas com ciclistas
usando o espago sem autorizagado. Cruzar a
estrada parece ser dificil nas vias que cercam
0 bairro (especialmente a Bayswater Road),
devido a velocidade e ao volume do trafego.

Ha também uma preocupagao com o aumento
de veiculos estacionados nas calcadas da

area e com o congestionamento em torno

da escola Bayards, no inicio e no final do dia
letivo. Mulheres, em particular, deixam de usar
passagens subterraneas durante a noite. Foi
relatada uma frustragao com a qualidade da
infraestrutura cicloviaria que liga o centro da
cidade ao longo das vias arteriais, particularmente
entre os pais de criangas pequenas, mas a
ciclovia ao longo da via circular foi valorizada.

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

Desafio para atravessar a Bayswater Road

Apesar das preocupacdes com a qualidade do
ambiente fisico, reconheceu-se que o bairro
era bem servido por transporte publico e que
andar e, em certa medida, pedalar, em viagens
locais era mais facil do que usar um carro,
principalmente devido ao congestionamento,
dificuldade e custo do estacionamento no centro
da cidade. Apesar da incerteza sobre o futuro
do bairro — particularmente o desenvolvimento
de uma extensao urbana adjacente, havia

a sensagao de um espirito comunitario.

MOHAN

‘Nao é de surpreender que as
pessoas hao queiram passear,
nao é€? Voce fica deprimido
andando por aqui'.

STEVE

‘Acho que as calgadas

estao se transformando em
estacionamentos e isto nao é
justo com o pedestre'.

MARIA

‘Aqui somos abengoados com
as ciclovias. E tao legal!' Somos
muito sortudos!'.



REINO UNIDO - OXFORD

Transporte publico em Rose Hill

Em Rose Hill, os moradores valorizaram

0 acesso disponivel ao espaco verde,
notadamente ao longo do caminho do rio
Tamisa e também ao resto da cidade, a pé
e de bicicleta por rotas mais silenciosas

e pela ciclovia junto a rodovia. O acesso
ao supermercado nas proximidades
através de uma passarela que liga o bairro
foi avaliado positivamente, assim como

o0 servigo de 6nibus que liga a cidade,
embora houvesse certa preocupacao com
a diminuicao da prestacao de servigos.

Arota para ir pedalando mais direta até

o centro da cidade, ao longo da principal

via arterial, foi criticada, devido a falta de
infraestrutura de apoio. A estrada de acesso
unico para a vizinhanca também indica

que ha uma concentragao de trafego no
centro, dificultando a travessia. Foi relatada
a sensacao de que a area foi dominada
pelo trafego motorizado e que a velocidade
é um problema. No entanto, em geral os
entrevistados avaliaram positivamente a
trajetdria do bairro, particularmente desde a
abertura de um novo centro comunitario e
um programa de renovacgao de habitagoes.
No geral, apesar das questdes acima, 0s
participantes apontaram que o bairro é um
lugar seguro e amigavel para se viver.

Area verde local em Rose Hill

ANNA

‘Eu nao sei como é a
criminalidade aqui, mas
parece bom, nunca me
preocupei com isso'.

CATRIONA

‘Quem anda aqui € muito
amigavel e acho que todos estao
bem otimistas sobre o Centro
Comunitario'.

AGNES

‘Ashurst Way [a principal
estrada do estado] é muito,
muito perigosa, cheia de
onibus e carros'.
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Beco no bairro Tronco, Porto Alegre

Em resumo, os participantes dos

onze bairros apresentaram uma visao
profunda das experiéncias de realizar a
mobilidade cotidiana a pé e de bicicleta (e
também usando outros meios de
deslocamento). Isso mostra uma imagem de
qualidade variada da experiéncia. A situagao
no Brasil talvez seja drastica em termos de
infraestrutura de ma qualidade para
caminhadas e ciclismo e medo do crime. No
entanto, o ponto em comum a ambos os
contextos do Brasil e do Reino Unido foi
como o trafego motorizado é percebido
como “dominador” do espago urbano,
afetando negativamente o caminhar e o
pedalar, além do impacto ambiental.

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

Alguns participantes consideram que mobilidade
saudavel € ficar seguro dentro do seu carro




PRINCIPAIS ACHADOS 3

Saude e bem-estar na vizinhanca

Nesta secao, apresentamos respostas a questao de pesquisa 4: (4) Como
diferentes assentamentos e formas de deslocamento afetam a saude e o
bem-estar individual e da comunidade? Também apresentamos respostas
a questao de pesquisa 3 sobre nosso trabalho qualitativo em satde e
bem-estar: (3) Quais os significados atribuidos a diferentes formas de
deslocamento por diferentes grupos socioeconémicos em diferentes

contextos urbanos?

As doengas cronicas nao transmissiveis tendem a
ter longa duracao e resultam de uma combinacao
de fatores genéticos, fisioldgicos, ambientais

e comportamentais. Os principais tipos de
doencas cronicas sao doengas cardiovasculares
(como hipertenséo, ataque cardiaco e derrame),
cancer, problemas de satde mental (como a
depresséo), diabetes, doenga respiratdria cronica
e condigbes musculoesqueléticas. Estas doengas
afetam desproporcionalmente pessoas em
paises de baixa e média renda, onde ocorrem
mais de %das mortes globais por doencas
cronicas, aproximadamente 32 milhdes.

Sao impulsionadas pela rapida urbanizagao nao
planejada, globalizagao de estilos de vida ndo
saudaveis e envelhecimento da populagao.

Comportamentos modificaveis, como
tabagismo, inatividade fisica, dieta pouco
saudavel e o uso prejudicial de alcool,
aumentam o risco de doencas. Dietas pouco
saudaveis e falta de atividade fisica podem
resultar em aumento da pressao sanguinea,
da glicose no sangue, dos lipidios no sangue
e a obesidade. Estes sao chamados de
fatores de risco metabdlicos que podem
levar a doencas cardiovasculares, a principal
doenca em termos de mortes prematuras.

Dados sobre habitos de vida (tabagismo

e etilismo), doengas cronicas (depressao,
diabetes, doenga cardiaca e derrame), estado
nutricional (indice de massa corporal e obesidade
abdominal), atividade fisica e qualidade de

vida nas areas de estudo foram obtidos por
meio do estudo transversal com medidas
padrao (por exemplo, questionario sobre
Qualidade de Vida da Organiza¢ao Mundial

de Saude-WHOQOL, 1998). Perspectivas

sobre a mobilidade e 0 bem-estar foram
investigadas por meio de entrevistas qualitativas.
Os principais dados do estudo transversal

estdo disponiveis na tabela da pagina 28.

Tabagismo, etilismo e depressao

Consumo abusivo de alcool (CAA)® As maiores
taxas de CAA foram encontradas entre 0s
entrevistados dos dois bairros do Reino Unido,
Barton (41,1%) e Rose Hill (37,2%). Entre os
bairros brasileiros, as maiores propor¢des foram
observadas nos dois bairros mais prosperos de
Brasilia, SQS 409/410, com 33,3%, e Vila Planalto,
com 30,4%. No geral, a proporcao de CAA foi
maior em Porto Alegre, com um percentual médio
de 21,5%, e menor em Floriandpolis, com 13,8%.

Tabagismo As maiores taxas de tabagismo
foram encontradas em Porto Alegre com
21,1%, mais especificamente, 26,3% e 24,6%
em Cruzeiro e Tronco, respectivamente. Barton,
no Reino Unido, apresentou a segunda maior
taxa de tabagismo com 20,5%; em todos

0s outros bairros, menos de um quinto dos
participantes relatou fumar atualmente.

3 Trés ou mais doses em um dia comum e/ou seis ou mais doses de uma s6 vez em qualquer ocasiao (Babor et al. 2001).
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Depressao A prevaléncia de depressao auto-
referida foi menor do que a ocorréncia de

CAA, mas os resultados pareceram seguir 0s
dados sobre consumo de alcool: Barton e Rose
Hill (21,8% e 29,8%, respectivamente) foram

0s maiores, seguidos por SQS 409/410 em
Brasilia (23,2%). Os niveis gerais foram maiores
em Porto Alegre do que em Floriandpolis.

Diabetes, Hipertensao, Doenga Cardiaca e
Derrame

Diabetes Em geral, mais entrevistados nas
trés cidades brasileiras relataram diabetes
do que em Oxford, com participantes em
Florianopolis relatando mais diabetes
(14,5%), sequido por Porto Alegre (12,1%) e
Brasilia (9,5%). Os entrevistados tanto em
Barton quanto em Rose Hill, com 9,0% e
7,2%, estao abaixo das taxas registradas em
praticamente todos os bairros brasileiros.

Hipertensao Mais uma vez, a proporgao geral

de participantes nas cidades brasileiras que
relataram hipertensao foi maior do que em Oxford:
38,9% em Floriandpolis, 32,1% em Porto Alegre

e 23,0% em Brasilia contra 20,7% em Oxford. A
maior incidéncia foi o Jardim Atlantico com 43,0%,
o menor no Varjao (21,1%) e Rose Hill (21,3%).

Doenga cardiaca Novamente, enquanto a
prevaléncia geral relatada de doenca cardiaca
foi menor que a da hipertensao, os resultados
pareceram seguir os dados sobre hipertensao:
os entrevistados em Florianopolis relatam

a maior proporgao com 14,8%, seguidos

pelos de Porto Alegre (9,4%) e Brasilia (8,4%)

e, finalmente, de Oxford com 6,2%.

Derrame A prevaléncia autorreferida de derrame
nao segue exatamente a de hipertensao e
doenca cardiaca. As maiores prevaléncias
foram encontradas em 4,1% dos entrevistados
em Oxford, 4,2% em Porto Alegre e 4,4% em
Florianopolis. A prevaléncia de derrame ou
isquemia cerebral em Brasilia foi quase metade
(2,2%) das outras trés dreas de estudo.

4 Brasilia DF, Ministério da Saude (2018)
5 NATCEN Social Research (2018)

indice de Massa Corporal, Obesidade Abdominal
e Atividade Fisica

indice de massa corporal (IMC) Mais da metade
de todos os entrevistados das quatro cidades
estudadas estao com sobrepeso ou obesidade - a
média nacional em 2017 era de 54% para o Brasil*
e 64% para o Reino Unido®. Entre os entrevistados
de Porto Alegre, 66,7% apresentaram IMC
sugestivos de sobrepeso ou obesidade, seguidos
pelos respondentes de Floriandpolis (65,7%),
Oxford (65,6%) e, por ultimo, 55,9% de Brasilia.

Obesidade abdominal Assim como na
observagao anterior, uma alta proporcao de
entrevistados de Floriandpolis (41,5%), Porto
Alegre (51,2%) e Brasilia (61,1%) apresentou
obesidade abdominal. Devido a consideragbes
metodoldgicas, a circunferéncia abdominal
dos participantes nao foi medida em Oxford.

Atividade fisica® A proporgao de entrevistados
relatando realizar pelo menos 150 minutos
por semana de atividade fisica foi em

média de cerca de 25% nas quatro cidades
estudadas. No entanto, os bairros de renda
meédia na SQS 409/410 (Brasilia) e Menino
Deus (Porto Alegre) apresentaram niveis mais
altos (30,5% e 42,1%, respectivamente).

indice de Qualidade de Vida

O indice de qualidade de vida (QV) da Organizagao
Mundial de Sauide consiste em quatro dimensdes,
além de uma pontuacao geral. Na escala de 0
(menor) a 100 (maior), os entrevistados de Porto
Alegre apresentam o maior indice global de QV
com média de 72,0, seguido por Floriandpolis,
71,7, Brasilia, 69,9 e, finalmente, Oxford, 65,8. As
subescalas que representam relacdes sociais,
bem-estar psicoldgico e aspectos ambientais
seguem um padrao semelhante. No entanto,

para a saude fisica, os entrevistados em

Brasilia apresentam indices mais altos que os

de Porto Alegre ou Florianépolis. Em todas as
dimensodes, os entrevistados das trés cidades
brasileiras apresentam maiores escores de
qualidade de vida do que os de Oxford.

¢ World Health Organization (2010). Global recommendations on physical activity for health. WHO.
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Auto-avaliagao de satide, bem-estar e atividade fisica

Ag"‘sETAUsD%E BRASILIA FLORIANOPOLIS PORTO ALEGRE OXFORD

DIM
sas Si ROSE

Consumo de alcool (%)

Nunca 644 574 728 603 710 695 719 715 543 560 465 612 398 367 430
Moderado 7.4 9.3 4.5 9.3 154 186 114 16.1 242 253 292 176 209 219 198
Abusivo 282 333 227 304 136 119 168 124 215 187 243 212 394 414 372

Tabagismo (%) 13.0 15.1 105 141 158 154 140 176 21.1 263 132 246 191 205 178

Diabetes (%) 9.5 11.4 7.2 10.7 148 151 146 146 121 14.0 7.8 14.8 8.1 9.0 7.2

Doenga

cardiaca (%) 8.4 11.2 6.5 8.1 143 18.9 13.7 109 9.4 9.2 9.1 9.9 6.2 9.8 25
Derrame /

isquemia 22 1.6 1.9 32 4.4 4.4 4.8 42 42 34 2.6 6.7 41 5.8 24
cerebral (%)

Hipertensao (%) ~ 23.0 238  21.1 248 389 391 430 354 321 300 322 342 207 202 213

Depressao (%) 149 232 9.6 139 163 180 167 145 186 134  20.1 22.1 257 218 298

E:)’da auditva | 472 186 138 219 | 208 27.0 186 173 | 249 191 322 227 MAg@) 145 212
IMC (%)

Pesobaixo 21 18 24 21 19 13 25 19 12 15 08 12 A A A
Pesonomal 419 429 422 405 324 330 323 320 326 317 344 315 344 250 625
Sobrepeso 352 302 339 328 37.6 384 329 408 407 440 419 363 406 458 250
Obesidade 207 161 215 246 281 274 323 253 255 228 229 310 250 292 125
i 611 566 630 628 415 423 451 379 512 489 526 521 = . .
abdominal (%) . : . . . : : . . . : .

Atividade fisica

(=150 min/ 231 305 167 243 243 272 242 218 221 112 421 112 250 226 274

semana) %

Qualidade de vida (bem-estar)

Média (0-100) 739 727 748 738 T71.1 699 720 715 725 726 748 700 693 670 715

Fisico 707 718 695 714 717 725 706 719 722 733 736 696 637 610 662
Psicoldgico

¢ 746 734 756 745 754 762 751 749 765 775 769 752 689 651 726
Relagdes sociais
Ambiente 599 672 528 621 627 581 620 672 614 560 718 555 @ 643 641 646
Total 699 717 665 694 717 718 683 746 720 658 758 704 658 641 670

* Nenhum dos participantes de Oxford foi classificado como peso baixo, provavelmente devido a amostra reduzida.
A A circunferéncia da cintura nao foi mensurada nos participantes de Oxford.
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A investigagao da relagao entre mobilidade,
saude e bem-estar indicou que quanto mais as
pessoas caminham e andam de bicicleta, menor
a chance de relatarem doengas crénicas, como
hipertensao, depressao e obesidade abdominal,
e maior a probabilidade de uma pontuagao alta
nas medidas de qualidade de vida. Além disso,
guanto melhor a percepgao do bairro, maior a
pontuagao na qualidade de vida fisica, psicoldgica,
social e ambiental nas quatro cidades. Esse
resultado sugere que a percepgao positiva do
bairro pode ser um indicador de bem-estar.

Algumas variaveis objetivamento medidas

do ambiente construido podem facilitar

a caminhada ou o ciclismo e, ao fazé-lo,

podem influenciar a qualidade de vida dos
residentes. Em Floriandpolis, por exemplo, locais
com maiores indices de “caminhabilidade”
apresentaram maiores escores nas quatro
dimensdes da qualidade de vida - fisica,
psicoldgica, social e ambiental.

Atributos do ambiente construido, como
densidade, diversidade e design também
impactam nas condigdes de saude, mas de

uma forma complexa. Em Brasilia, por exemplo,
obesidade e doenca cardiovascular foram menos
prevalentes em locais densos e tranquilos. Houve
relagao positiva entre nivel de mobilidade e melhor
bem-estar fisico e ambiental. No entanto, locais
em Brasilia com maior densidade residencial
também apresentaram maior prevaléncia de
depressao. No geral, nossos resultados indicam
que pessoas geralmente se sentem melhor

em locais adequados para caminhadas.

Uma andlise exploratodria (utilizando a técnica
de modelagem por equagdes estruturais) para
investigar a relacao entre percepcao do bairro,

atributos do ambiente construido, atitudes para
caminhar, comportamento de caminhar, qualidade
de vida e indicadores de saude. Esse modelo
revelou que o comportamento de caminhar

é mais influenciado pela atitude em relagéo a
caminhada e pela percepcao do bairro. Assim,
guanto mais positiva for a avaliacdo da pessoa
sobre o comportamento de caminhar e quanto
mais satisfeita a pessoa estiver com o seu bairro,
maior a chance dela caminhar. Além disso, o
comportamento de caminhar demonstrou ser um
bom indicador de qualidade de vida e saude. Em
suma, quanto mais a pessoa anda, mais ela tende
a reportar uma elevada qualidade de vida e saude.

Medidas objetivas do ambiente construido
(macro indicadores de densidade, diversidade
e conectividade vidria) revelaram resultados
contraditérios neste modelo, sugerindo

gue ambientes tidos como “caminhaveis”
pela literatura anglo-americana nao
necessariamente promovem o comportamento
de caminhar. Ao contrario, lugares densos,
com usos do solo muito variados e muitas
conexoes viarias podem ser percebidos
como desestimulantes para a mobilidade
ativa, especialmente para viagens a lazer.

Este resultado pode estar relacionado as
caracteristicas socioecondmicas e culturaisdos
bairros que investigamos. Por exemplo, o

bairro de renda média da SQS 409/410 em
Brasilia tem alto uso do carro, embora a area
seja considerada "caminhavel”. Por outro lado,
no bairro de baixa renda do Varjao, que tem
condicdes precarias para caminhar, a maioria
das viagens é feita a pé. Novamente, como
destacamos nos Principais Achados 1, isso nao
significa que as caracteristicas do ambiente

Modelo de equagoes estruturais sobre a relagao entre percepgao do bairro, atributos do
ambiente construido, atitude para caminhar, comportamento de caminhar, qualidade de

vida e saude’

PERCEPGAO
AMBIENTAL

ATRIBUTOS
DO AMBIENTE COMPORTAMENTO
CONSTRUIDO DE CAMINHAR
R?=0.59

ATITUDE SOBRE
0 CAMINHAR

050  quALIDADE __ 013 INDICADORES
DE VIDA DE SAUDE
R?=0.25 R?=0.13

" Modelo desenvolvido utilizando a técnica de Modelagem por Equagdes Estruturais que apresentou indices satisfatérios de ajuste de
modelo. R2 mostra como o modelo explica a variabilidade na resposta em torno da média. Entdo, R2 = 0,59 significa que 59% da variancia é

explicada, enquanto 41% permanece inexplicada.



construido ndo sejam importantes para apoiar

e promover a caminhada (e o ciclismo), mas
sugere que elas sao insuficientes por simesmas.
Por outro lado, a alta caminhabilidade macro

do Varjao parece ter relagao com o predominio
de viagens a pé, apesar da baixa qualidade da
infraestrutura micro (calgamento, limpeza).

Andar a pé e de bicicleta pode promover a salde
e 0 bem-estar, proporcionando oportunidades
para ser fisicamente ativo, movimentando-se
em meio a sociedade e ao ar livre. No entanto,
deve-se reconhecer que caminhar e pedalar,
além de contribuir para o bem-estar pessoal,
também pode resultar em experiéncias negativas
de espaco fisico ou com interagdes com

outros usuarios da via. Nesta segao, dentre os
temas comuns em destaque, apresentamos

0 aumento ou diminuigao do bem-estar

pessoal durante a caminhada e ciclismo.

Deve-se notar que os participantes das atividades
foram em grande parte auto selecionados e,
portanto, mais propensos a ter atitudes mais
positivas em relagao a caminhar e pedalar.

0 que aumenta o bem-estar ao caminhar e andar
de bicicleta?

Muitos participantes falaram sobre como
valorizam a oportunidade de incluir caminhadas e
ciclismo em sua rotina diaria, 0 que 0s ajuda a se
manterem ativos e a promover o bem-estar. Para
os idosos e deficientes, também descobrimos que
qualquer forma de mobilidade parece promover

0 bem-estar, porque implica em sair de casa. A
proximidade das instalagdes foi vista como um
fator-chave para facilitar o movimento a pé e de
bicicleta, reduzindo assim a necessidade de se
deslocar para outras partes da cidade. No entanto,
a capacidade de se conectar com outras partes
da cidade também foi valorizada, por exemplo, por
meio de transporte publico frequente e confiavel
gue permita deslocamentos curtos. O senso

de comunidade também foi apontado como
importante pelos moradores, que consideram

gue o ato de caminhar propicia mais interagoes
com 0s vizinhos e a construgao de relagoes
sociais positivas. Algumas pessoas também
falaram sobre como caminhar e andar de bicicleta
lhes permitia ter um bom momento sozinhos.
Ciclistas em transito no Reino Unido falaram em
chegar ao trabalho sentindo-se positivamente
energizados e prontos para comegar o dia. A
qualidade do ambiente fisico foi significativa na
formagao da experiéncia de caminhar e pedalar.

A presenca de espacos verdes e arvores ao
longo das rotas e nas vizinhangas dos bairros
melhora a experiéncia da caminhada (e no

contexto brasileiro proporciona sombra da

luz do sol intensa). A estética urbana também
pode exercer influéncia no humor positivo

das pessoas, sendo tao sutil quanto a arte de

rua ou tao grandiosa quanto a arquitetura. Os
moradores também ressaltaram que a sensagao
de bem-estar aumenta ao caminhar e pedalar
por areas que acreditam serem cuidadas e
mantidas pelas autoridades ou outras pessoas.

O que diminui o bem-estar durante a caminhada
e o ciclismo?

Embora a caminhada e, em menor medida,
o ciclismo sejam realizados de forma
guase automatica no Brasil e no Reino
Unido, quando solicitados, os participantes
refletiram criticamente sobre aspectos

gue diminuem seu bem-estar.

Alguns dos fatores apontados foram a
inexisténcia ou a baixa qualidade das calgadas
no Brasil e a presenca de carros estacionados,
obstruindo as calgadas em todas as cidades.

A topografia mais acidentada em alguns
bairros também foi apontada como um desafio
para alguns participantes, que consideram
dificil ou cansativo andar e pedalar.

Os ciclistas também falaram sobre a baixa
qualidade ou a inexisténcia de ciclovias,

0 que pode coloca-los em situagbes
conflituosas ou perigosas com outros
usuarios da via, causando ansiedade.

Isso foi significativamente mais evidente entre
0s entrevistados brasileiros, mas também
encontramos muitos destes relatos no Reino
Unido. O fator que mais prejudica a experiéncia
de andar e pedalar, segundo os participantes, foi
o perigo representado pelo trafego rodoviario.

A travessia de vias movimentadas ou a obrigacao
de dividir o espago com carros por causa da

falta de infraestrutura (por exemplo, calgadas

ou ciclovias que terminam repentinamente)

sao considerados pontos de estresse.

A falta de respeito por parte dos motoristas
em relacao aos pedestres e, particularmente,
aos ciclistas, foi ressaltada no Brasil, embora
também houvesse varias historias de
interagbes negativas com os motoristas
entre os ciclistas do Reino Unido.

O medo do crime foi um tema comum,
particularmente entre as mulheres entrevistadas.
Os participantes brasileiros relataram que
precisam ficar atentos as ameacas a sua
seguranga pessoal enquanto caminham,

com relatos de atagques pessoais.
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PRINCIPAIS ACHADOS 4

Potencial de envolvimento dos cidadaos
e mobilidade urbana saudavel

Nesta se¢ao, apresentamos algumas respostas a questao de pesquisa 5:
Quais sao os beneficios e os desafios de envolver residentes e gestores
na coproducao de pesquisas e politicas publicas?

Primeiro, devemos reconhecer que existem
grandes diferencas entre o contexto do Reino
Unido (no Norte Global) e do Brasil (no Sul Global)
e, em menor escala, entre as diferentes cidades.
Essas diferencas devem ser consideradas

tanto em termos do engajamento empreendido
em diferentes lugares, em termos de como o
pesquisa participativa e a “coproducao” sao
concebidas. As equipes de pesquisa do Reino
Unido e do Brasil foram sensiveis a essa questao
e capazes de construir e compartilhar uma série
de técnicas e habilidades no desenvolvimento de
abordagens participativas, que foram ajustadas
para atender a cada contexto especifico.
Também estavamos conscientes dos debates
sobre as possibilidades e as limitagbes da
pesquisa participativa em termos de niveis de
controle (Arnstein, 1969; Cooke & Kothari, 2001)
e coprodugao (Horner, 2016) e voltaremos a
esse debate mais a frente. A gama de atividades
participativas nas diferentes cidades incluiu:

Aproximagcao e criagao de vinculo com
moradores e interessados: Em todas as cidades,
foi feito contato com ONGs e organizagdes
comunitarias relevantes no inicio do projeto.

Por exemplo, em Porto Alegre, uma sessao
especial foi realizada envolvendo ONGs para
construir vinculos entre elas e o projeto.

Sessoes praticas para gerar dados de pesquisa e
divulgar o projeto: Em Oxford, os pesquisadores
compareceram ao "Dia de Festa", organizado

pela comunidade local e propuseram exercicios

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

de mapeamento, pedindo as pessoas para
tracarem suas viagens e marcarem em mapas
tudo que facilita ou dificulta a mobilidade. Na
Vila Planalto, em Brasilia, foi solicitado que

as pessoas fizessem pedidos em um "varal

dos desejos”. Este tipo de atividade forneceu
informacdes adicionais aos resultados do
estudo transversal (por exemplo, o beneficio

da mobilidade para o0 bem-estar e 0 impacto

da poluigdo do ar em Oxford ou 0 aumento das
viagens de carro apos o fechamento de uma
escola na Vila Planalto). Métodos préaticos, como
0 mapeamento, reuniram varias pessoas. Eles
também nos desafiaram a apresentar ideias que
envolvessem os moradores e atendessem as
suas preocupagoes sobre como as comunidades
em que vivem (muitas vezes denominadas
pobres ou marginais) seriam retratadas.

Video participativo: Em Rose Hill, um curso
gratuito foi oferecido para os residentes, o
que lhes permitiu adquirir habilidades para

a producao de videos. Dois videos sobre
questdes de mobilidade na regiao foram
produzidos por participantes, e foram usados
pelos grupos em suas campanhas para o
ciclismo mais seguro e a restauracao de um
servigo de 6nibus. (www.hum-mus.org).

Definigoes de prioridades e reunioes de
feedback A equipe de Floriandpolis, composta
principalmente por profissionais de saude,
engajou a comunidade por meio dos servigos
de Atencdo Primaria a Saude (APS). Uma
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Filme sobre ciclismo, feito pela
comunidade de Rose Hill

Filme sobre a redugao do servigo de 6nibus, feito
pela comunidade de comunidade de Rose Hill

reunido foi realizada com moradores de uma
das comunidades pesquisadas. Os resultados
iniciais foram apresentados em um livreto

especialmente produzido e uma "carta manifesto

foi redigida com os gestores, contendo as
demandas para melhorar a mobilidade na
regiao. Esta abordagem foi replicada em todas
as cidades estudadas, chamando atengao
para o papel da mobilidade urbana saudavel
na promogao da saude e do bem-estar.

Compartilhamento de Conhecimento e
Intervengoes: Em Tronco, Porto Alegre, as
informagodes do projeto foram usadas pelos
representantes da comunidade nas discussoes
sobre o plano da cidade que esta sendo
atualizado no momento. Enquanto isso, na
vizinha Cruzeiro, onde a falta de espacos
abertos foi apontada como uma barreira para a
mobilidade saudavel, a reuniao de feedback foi
seguida por uma intervengao temporaria com
a comunidade para ocupar uma das maiores
areas de espaco aberto, atualmente inacessivel

(o espaco central de uma via principal), clamando

que o espaco que atualmente € orientado para
0s carros seja destinado ao uso comunitario.

Entre os pesquisadores, houve um sentimento
de satisfacéo de ter "devolvido" algo a
comunidade, por exemplo informagées/dados,
habilidades, dinheiro gasto em atividades. As
relagbes formadas por atividades participativas
tém o potencial de catalisar outras atividades
gue provavelmente se estenderao além

das agoes do projeto. Envolver moradores

e partes interessadas trouxe inUmeros
beneficios para a pesquisa, incluindo:

Novas ideias e formas adicionais de
conhecimento para analisar os resultados;

Desafios aos pesquisadores para
comunicar ideias e conceitos de maneira
clara e acessivel, e encontrar maneiras
inovadoras de coletar informagoes;

Questionamento sobre o uso de termos como
“‘comunidades de baixa renda" ou "carentes”;

Aumento da confianga com as
comunidades e os gestores;

Alinhamento de resultados que podem
ser usados por grupos e vizinhangas em
seu proprio trabalho com os gestores;

Garantia de que as recomendacoes e as
acoes propostas sejam fortemente baseadas
no que essas comunidades desejam.

No entanto, durante o projeto, também
encontramos muitos desafios. O primeiro e
mais importante foi a falta de confianga na
politica e nos politicos de ambos os paises, 0
que afetou a disposicdo das pessoas em se

engajarem em pesquisa relacionada a politicas.

Isso dificultou o alcance daqueles que sao
engajados nas comunidades, bem como

a abertura de espaco para o projeto dentro

de cidades que tiveram intervencdes de
pesquisa recentes. Esses fatores tornam mais
dificil para os participantes compreenderem
claramente os beneficios diretos resultantes
do seu envolvimento na pesquisa.

Nos também nos preocupamos em nao
apresentar "falsas promessas” para os
moradores. Tentativas de incluir os residentes
na administracao da pesquisa e ajuda-los a
adquirir habilidades de pesquisa no processo
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‘Wishing line’ of problems and ideas for improvements in the neighborhood. Menino Deus, Porto Alegre

nao foram bem-sucedidas, devido a dificuldades
em ajustar o envolvimento dos moradores a
outros compromissos (Oxford) e um incidente

de falsificacao de formularios de pesquisa
(Floriandpolis). Realizar pesquisas e engajar-se
com os cidadaos parece ter sido mais complicado
em alguns bairros especificos do Brasil, onde as
comunidades enfrentavam situacdes de violéncia
e de competigao pelo controle de territdrio (e
mobilidade) por gangues de drogas. Finalmente,
algumas das complexidades inerentes a grandes
projetos de pesquisa com multiplos objetivos e
demandas afetaram os processos participativos.

Refletimos que, apesar dos dados da pesquisa
terem sido informados pela comunidade e que

0 envolvimento comunitario tenha aumentado
no final do projeto, nao podemos considerar

gue ela tenha sido “coproduzida”, no sentido
estabelecido por Horner (2017), ou seja, levando
a transformacao de praticas por todas as partes,
como resultado do trabalho em conjunto ao longo
do desenvolvimento do projeto. Lembramos

de debates sobre até que ponto a participacao

é "simbdlica” ou, de fato, permite o controle do
cidadao (ver, por exemplo, Arnstein, 1969). Isso
significa que é necessario refletir sobre onde

um projeto/atividade pode ser desenvolvido,
com qual nivel de participagao e a natureza da
influéncia que os participantes poderao exercer.
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Além disso, um dos principais objetivos do
projeto foi explorar o potencial do planejamento
participativo de mobilidades com as comunidades
locais para apoiar e desenvolver solugdes para
uma mobilidade urbana saudavel no contexto
social, cultural e politico do Brasil e do Reino
Unido. Nosso trabalho sugere que, embora exista
um grande potencial para construir pesquisas
participativas em projetos de pesquisa dessa
natureza, alcangar esse potencial significaria
aplicar algumas das ligbes que aprendemos
neste projeto e também repensar a forma como
0s programas de financiamento operam. Se as
agendas globais de pesquisa devem promover a
participagao e o engajamento, € necessario que
haja uma reflexdo mais critica sobre como isso
pode impactar o modo como 0s programas e

as chamadas sao estruturados. Por exemplo, 0s
programas poderiam exigir projetos-piloto iniciais
para estabelecer ou reforcar o vinculo com as
comunidades antes que as propostas completas
sejam submetidas. Os projetos individuais
também podem ter um "ano zero", durante o qual
o dialogo com os interessados seria priorizado,
sugerindo mudangas em questoes e métodos
antes que a pesquisa principal seja iniciada.



PRINCIPAIS ACHADOS 5

Pesquisas de mobilidade urbana
saudavel em diferentes contextos

globais.

A seguir, apresentamos algumas respostas as questoes de pesquisa 6 e
7: 6) Até que ponto a estrutura metodoldgica desenvolvida é aplicavel a
uma variedade de contextos no Norte e no Sul Global? e (7) Quais sao as
implicacoes de “ver a partir do Sul" para conceituar mobilidades urbanas

em escala global?

A abordagem multidisciplinar e com métodos
mistos de pesquisa utilizada neste complexo
projeto transcultural apresentou desafios que
precisam ser considerados em pesquisas
futuras. Aqui, resumimos alguns dos
desafios que talvez possam inspirar futuros
pesquisadores a desenvolver estratégias
metodoldgicas aplicaveis em diferentes
contextos geograficos, culturais e sociais.

Dados Espaciais

A disponibilidade de dados espaciais em formato
digital de 6rgaos publicos e privados, pelo menos
no Brasil, é limitada, o que consome muito tempo
na tarefa de reunir informacgdes e organiza-

las em um conjunto uniforme e confiavel de
camadas SIG. A natureza informal de alguns dos
bairros das cidades no Brasil exigiu um tempo
significativo para identificar e corrigir a lista de
enderecos, a fim de obter uma amostra precisa.

Estudo Transversal

Para o estudo transversal, a abordagem
multidisciplinar para coletar dados sobre
multiplos temas exigiu o desenvolvimento de
um extenso questionario. Cada entrevista levou,
em média, uma hora e afetou a disposigao dos
moradores em participar da pesquisa. Alguns
participantes acharam algumas perguntas
padronizadas muito invasivas (por exemplo,

o item WHOQOL sobre satisfagdo com a

vida sexual). Alguns ficaram desconfortaveis
com medigGes fisicas, particularmente a
circunferéncia abdominal, principalmente no
Reino Unido, onde esses dados foram omitidos.

A abordagem para administrar o questionario
também impactou no tamanho da amostra.
Nosso objetivo inicial era obter uma amostra
aleatdria de 400 respostas em cada bairro

(ou seja, 1.200 casos por cidade), um grande
desafio tanto no Brasil quanto no Reino Unido. A
abordagem de amostragem teve que ser ajustada
em um bairro de Brasilia, devido a ameaca de
violéncia contra a equipe de pesquisadores. Além
disso, o controle de qualidade em Floriandpolis
revelou que foi cometida fraude por residentes
que atuaram como entrevistadores, exigindo
mais tempo para administrar uma amostra
substituta. Enquanto isso, no Reino Unido, a
equipe de pesquisadores de campo, em grande
parte formada por estudantes de graduagao

em pesquisa, enfrentava dificuldades para
recrutar participantes. Muitos moradores
recusaram participar, alegando que ja se sentiram
sobrecarregados pela Prefeitura local e por outras
organizagoes no processo de serem pesquisados;
alguns acharam as perguntas intrusivas e
irrelevantes. Diferencas na pratica de pagamento
dos entrevistadores também impactaram a
mobilizagao de recursos para a pesquisa no Reino
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Unido - os pesquisadores recebiam por hora em
Oxford, enquanto os pesquisadores no Brasil
recebiam o pagamento por entrevista completa.

Como 0s recursos se tornaram escassos, a
equipe de Oxford usou um método especifico
de entrega e coleta, 0 que comprometeu

a taxa de resposta. A combinacao destes
desafios em Oxford indicou que a intengao
original de coletar dados em um terceiro bairro
de renda média deveria ser abandonada.

Entrevistas Biograficas

Uma abordagem flexivel teve que ser adotada

ao administrar as entrevistas biograficas. Alguns
participantes se esforgaram para completar

sua linha do tempo sobre a historia de vida
detalhando os principais eventos, devido ao baixo
nivel de alfabetizagdo (particularmente no Brasil);
ou porque era delicado divulgar informagoes;

ou simplesmente porgue nao conseguiram
recordar eventos passados. Enquanto oficinas

e sessdes de treinamento foram realizadas

para preparar os pesquisadores de campo em
cada area, nem todos tinham experiéncia em
entrevistas biograficas. Isso significava que havia
0 elemento "aprender fazendo" e desenvolver

a experiéncia ao interagir com participantes

de diferentes idades, sexos, etnia e origens.

Métodos Modveis

A aplicacao de métodos moveis foi ainda mais
desafiadora para as equipes de pesquisa, pois
significava usar o corpo e 0s sentidos como
uma ferramenta de pesquisa para observar e
entrevistar e, a0 mesmo tempo, movimentar-
se. Oficinas de treinamento foram realizadas
com 0s pesquisadores, mas a maioria era
iniciante no método e tornou-se mais capacitada
apos a administragao da abordagem no
campo. Acompanhar os ciclistas em suas
viagens apresentou um certo grau de risco,
testando as capacidades dos pesquisadores

de observar os participantes e antecipar-se

a cada movimento, enquanto pedalavam

em condigdes de trafego dificeis. Andar a pé
também poderia representar certo risco para 0s
pesquisadores (e participantes), por exemplo,
quando eram obrigados a andar na via devido

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

a falta de calgcadas. Houve também ameacas a
seguranga pessoal e a sensibilidade em areas
controladas pelo trafico de drogas. Infelizmente,
um de nossos pesquisadores e seu participante
foram ameagados por uma gangue no Varjao
em Brasilia, atrasando a retomada da coleta de
dados, apos notificagao policial. Isso destaca

os desafios e os riscos muito reais para
pesquisadores e participantes ao conduzir esse
tipo de método em contextos mais desafiadores.

Abordagem Participativa

As principais diferengas no contexto cultural/
politico para a participacao entre o Reino
Unido e o Brasil significam que termos como
“pesquisa participativa” ou “coproduc¢ao” nao
podem ser vistos como dados universais. O
contexto politico ndo é apenas diferente, mas
também, em particular, a situagao de violéncia
enfrentada por muitas comunidades no Brasil
tém um grande impacto na participagao dos
residentes e apresenta desafios e riscos éticos
aos pesquisadores. Foi, portanto, nesta area
de trabalho que estavamos mais conscientes
das chamadas para "ver a partir do sul" Watson
(2009) e o impacto desta perspectiva nos
aspectos conceituais do nosso trabalho.

Para este fim, tentamos ir além das dicotomias,
procurando o hibridismo e reflexividade ao
pensar sobre a teoria e a pratica norte/sul - ver
Mabin (2014) e Weiner (2014). Primeiro, o projeto
transcultural levou a um intercambio de ideias e
a um aprendizado entre equipes (por exemplo,
o trabalho sobre participagdo comunitaria ou a
elaboracao da carta manifesto) e a consciéncia
do contexto em cada cidade. Estes aspectos
corroboram a proposigao de Robinson (2013),
sobre novos tipos de pesquisa comparativa de
contexto especifico. Segundo, o projeto também
nos desafiou a participar de debates sobre
conceitos como participagao. Estes incluiram
se a participagao pode ir além do tokenismo
para empoderar os participantes e transformar
as praticas de pesquisa - a questao se a
pesquisa participativa é "tirania” (cooptando os
participantes em uma agenda pré-estabelecida)
ou "emancipagao”, dando voz as demandas,
legitimando diferentes formas de conhecimento
e criando habilidades e confianga (Cooke and



Engajamento comunitario, Cruzeiro, Porto Alegre.

Kothari, 2001). Também fomos desafiados a
considerar como a “participacao” € constituida
de forma diferente em lugares diferentes,
aceitando que uma estrutura de “tamanho unico"
nao é capaz de capturar tais complexidades.

Nossas conclusdes nos Principais Achados 4
sobre "coprodugao” sao relevantes aqui, ja que
este projeto mostrou as limitagdes a participagao,
bem como suas possibilidades. Em terceiro

lugar, deve-se considerar a natureza das atuais
agendas de pesquisa, particularmente no Reino
Unido, onde grande énfase é colocada em
enfrentar os desafios globais e garantir o impacto
da pesquisa. Isso significa que o engajamento
em projetos de pesquisa transcultural (e o
proprio engajamento) esta no topo das agendas
de pesquisa e €, se nao uma condigao de
flnanciamento, uma expectativa. Este projeto
mostrou que ha tensdes inerentes embutidas em
tais expectativas que precisam ser abordadas de
forma mais critica no planejamento de futuros
programas de pesquisa dessa natureza.

Em resumo, enfatizamos que o

desenho metodologico da
pesquisa multidisciplinar transcultural
deve considerar aspectos que, dentre
outros, possam interferir no processo.
E importante adotar uma abordagem
flexivel que adapte intengoes originais

e acomode demandas inesperadas que
possam surgir durante o processo de
pesquisa. Acima de tudo, a satude e a
seguranga dos pesquisadores e
participantes devem ser primordiais.
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PRINCIPAIS RECOMENDAGOES

Percepcao de mobilidade
urbana saudavel em diferentes

contextos globals

O foco tradicional do investimento em transportes
tem sido 0 apoio ao aumento da mobilidade
através do fornecimento de infraestrutura para

o transporte motorizado, ao invés de melhorar a
acessibilidade a atividades sem a necessidade
de um carro. O efeito disso é que aqueles com
renda mais alta podem ter acesso a carros

e, portanto, podem superar as restricoes de
acessibilidade e escolher o local onde realizam
suas atividades. Enquanto isso, aqueles com
baixa renda que nao podem comprar um carro
ou que nao podem dirigir, ttm menos opgoes,
servigos de menor qualidade e viajam sob piores
condi¢des que sao frequentemente o subproduto
de um sistema motorizado (por exemplo, ruido,
poluicdo de transito, risco de perigo na via).

Isso, com o marketing envolvente que promete
um status social, aumenta o desejo de possuir
meios motorizados entre os socialmente
desfavorecidos dos centros urbanos — “se nao
pode vencé-los, junte-se a eles!" Ao obter meios
motorizados de transporte, uma quantidade
desproporcional de seu tempo e dinheiro € gasta
simplesmente para acessar as atividades.

A desigualdade de provisao de infraestrutura para
apoiar e promover a mobilidade urbana saudavel,
portanto, reflete um sintoma mais amplo de
desigualdade na sociedade. E a interago entre
pobreza e outros fatores que leva a barreiras a
mobilidade saudavel em areas de baixa renda.
Nossa perspectiva transcultural sublinhou a
importancia da (des)igualdade em termos de

MOBILIDADE URBANA SAUDAVEL | RELATORIO RESUMIDO

compreensao e alcance da mobilidade urbana
saudavel em escala global. O detalhado

trabalho empirico transnacional sublinhou como
estas desigualdades, e as respostas a elas, sao
constituidas diferentemente em diferentes lugares
e como existem grandes diferencas entre 0s

dois paises. Isso significa que nao pode haver
uma teoria ou pratica universal, do tipo "tamanho
unico”. No entanto, também mostramos como
reconhecer e atacar essas desigualdades € um
fator importante na realizagao de ambientes
urbanos verdadeiramente saudaveis.

Quando iniciamos este projeto, nossa premissa
original era que andar e pedalar constituiam
uma “mobilidade urbana saudavel". No entanto,
ao longo da pesquisa, e apds uma reavaliacéo
critica, reconhecemos que os beneficios de saude
e bem-estar também podem ser conferidos
por qualquer tipo de mobilidade, incluindo
mobilidade motorizada (seja carro particular ou
transporte publico), ajudando as pessoas a se
conectarem com atividades, para se sentirem
seguras enquanto viajam e participantes

ativos em uma sociedade motorizada.

Deve-se reconhecer que a experiéncia de
caminhar e pedalar pode ter um impacto negativo
no bem-estar em diferentes contextos. Muitos
grupos de baixa renda nao tém escolha a nao

ser realizar uma "mobilidade urbana saudavel”
dentro de dominios urbanos desafiadores e
potencialmente insalubres e inseguros. Ser



ativamente movel também pode ser menos
atraente para aqueles que realizam trabalhos
que ja exigem uma quantidade consideravel de
trabalho ou cuidadores que se deslocam com
membros mais velhos da familia ou filhos.

Nossa principal mensagem € de que € preciso
reconhecer que as areas suburbanas/periféricas
de baixa renda tém padrdes particulares de
mobilidade e sdo desproporcionalmente
afetadas pelo projeto autocéntrico e pela
provisao escassa e cortes no transporte publico.
Além disso, a ma experiéncia de mobilidade
diaria afeta negativamente a qualidade de vida
e, portanto, também o bem-estar. Assim, as
medidas promocionais devem ser associadas

a estratégias para apoiar a melhoria da malha
urbana dos bairros e proteger o bem-estar
social e ajustica, a fim de apoiar e permitir a
plena inclusdo na mobilidade urbana saudavel.

Isso exigird um investimento direcionado para o
desenvolvimento de infraestruturas de qualidade
Mmais seguras, que apoiem e promovam a
caminhada e o ciclismo e também ao transporte
publico. Por sua vez, isso aumentara as posses,

de modo que a caminhada e o ciclismo estejam
disponiveis para uma gama diversificada de
pessoas que nao podem, ou que normalmente
nao escolheriam caminhar e andar de bicicleta.
Igualmente, esforcos devem ser feitos para ajudar
a motivar as pessoas a ultrapassar barreiras
pessoais, sociais e culturais e a melhorar as suas
competéncias, por exemplo, proporcionando
oportunidades as pessoas para desenvolverem
conhecimentos e experiéncias de mobilidade
urbana saudavel (como passeios sociais;
treinamento ciclistico para mulheres e pessoas
idosas que séo marginalizadas desta atividade).

A participagao da comunidade na tomada

de decis®es sobre transporte também é
fundamental para aproveitar o conhecimento

e a experiéncia dos cidadaos em termos do

gue poderia melhorar a mobilidade urbana
saudavel em seus bairros. Finalmente, os efeitos
indiretos dos projetos de infraestrutura precisam
ser levados em consideragao em qualquer
avaliagao (por exemplo, risco a saude e ao
bem-estar), junto de seu impacto distributivo.

NOSSAS PRINCIPAIS MENSAGENS

RECONHECIMENTO DOS PROBLEMAS

Q Reconhecer que as areas suburbanas/
periféricas de baixa renda tém padroes
particulares de mobilidade e sao

desproporcionalmente afetadas pelo projeto
autocéntrico e pela provisao e cortes
escassos no transporte publico.

Reconhecer que a ma experiéncia de

mobilidade diaria afeta negativamente a
qualidade de vida e, portanto, também o
bem-estar.

Politica Publica Integrada para maximizar as oportunidades de mobilidade urbana saudavel.

0 Canalizar investimento para
infraestrutura de boa qualidade, mais

segura e ambientes mais seguros para

caminhar e pedalar (e transporte publico).

Motivar as pessoas a superar as

barreiras pessoais, sociais e culturais e
melhorar as competéncias, por exemplo,
oferecendo oportunidades para que
desenvolvam conhecimento e experiéncia de
mobilidade urbana saudavel, particularmente
entre os grupos sub-representados.

0 A participagao da comunidade na tomada de decisao sobre transporte é fundamental para que a
mobilidade urbana saudavel floresga - os impactos na saude e bem-estar da comunidade devem
sempre ser levados em conta na avaliagao de qualquer projeto de transporte.
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INTERVENGOES POLITICAS SUGERIDAS

Uma abordagem politica integrada abrangendo
planejamento e transporte, saude, educacao,
policiamento, emprego e bem-estar social é
necessaria para gue as oportunidades para
caminhar e pedalar sejam maximizadas. Tais
politicas e programas devem se concentrar em:

Reduzir a necessidade de viajar (mobilidade)
e aumentar a acessibilidade (acesso) a uma
gama completa de atividades locais, a fim
de fornecer as condigdes necessarias para
gue a caminhada e o ciclismo prosperem.

Reforcgar a hierarquia de mobilidade em areas
residenciais onde a caminhada e o ciclismo
sao priorizados sobre o trafego motorizado.
Isso exigira a implementagao e aplicagao

de zonas de velocidade mais lenta em areas
residenciais para combater o perigo de trafego,
reduzindo o diferencial de velocidade entre o
trafego de veiculos e a caminhada e ciclismo.

Investir na caminhada, melhorando a
qualidade e a navegabilidade de calgadas
e cruzamentos, e abordando o problema
do estacionamento em calcadas,
considerando novas leis para enfrentar o
problema. No Brasil, isso poderia incluir

a transferéncia da responsabilidade pela
construgao e manutengao de calgadas
dos proprietarios para o governo.

Investir no ciclismo com
infraestrutura dedicada e
separada do trafego de
veiculos nas principais
rodovias e garantindo
que bicicletas elétricas e
veiculos para deficientes
sejam considerados.

Prestar atengao a qualidade do ambiente
construido no apoio e incentivo a mobilidade
urbana saudavel. Isso se relaciona nao
apenas com a infraestrutura de mobilidade,
mas com intervencoes para que as

pessoas se sintam positivas em relagao a
sua vizinhanga (por exemplo, arte publica,
arvores e espacgos abertos) e uma sensacao
de seguranca e seguranga pessoal.

Acentuar os beneficios positivos de saude
e bem-estar de uma mobilidade urbana
saudavel e aumentar a conscientizagao
de que os beneficios da caminhada e do
ciclismo sao substancialmente maiores
do que os riscos relativos a condugao

de veiculos (ver Hartog et al., 2010).

Desenvolver programas para apoiar a
caminhada e o ciclismo, particularmente
entre grupos sub-representados, como
mulheres e idosos, que sao menos
propensos a perceber que o ciclismo, em
particular, é algo disponivel para eles.

Desenvolver abordagens participativas
para o planejamento de transportes. O
urbanismo tatico oferece a oportunidade
para as comunidades experimentarem

e demonstrarem a possibilidade de
solucoes de larga escala e a longo

prazo que apoiem a caminhada e o
ciclismo (ver Barata & Fontes, 2017).

Finalmente, considerar abordagens mais
holisticas para o planejamento de transportes
e eliminar as mortes e os ferimentos graves
na estrada (por exemplo, a Visao Zero adotada
na Suécia em 1997 conseguiu as estradas
mais seguras do mundo) e considerando
mudangcas na lei para melhorar os direitos de
mobilidade e justica (por exemplo, adotando
responsabilidade estrita, de tal modo que,

€m processos civis, 0s motoristas sao
automaticamente considerados responsaveis
por uma colisao entre eles e um ciclista

ou pedestre). Somente com essas agoes
politicas integradas, consistentes e coerentes,
o desafio de proporcionar resultados melhores
e mais equitativos de saude e bem-estar

para as comunidades do sul e do
norte globais sera alcangado.
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