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_ Mas qual é a pedra que sustenta a ponte? —
pergunta Kublai Khan. _ A ponte ndo é sustentada
por esta ou aquela pedra — responde Marco —, mas
pela curva do arco que estas formam. Kublai Khan
permanece em siléncio, refletindo. Depois
acrescenta: _ Por que falar das pedras? SO o0 arco me
interessa. Polo responde: _ Sem pedras o arco nao
existe”. Diédlogo entre o viajante Marco Polo com o
imperador Kublai Khan, em As Cidades Invisiveis.
(CALVINO, 1990, p. 79)



RESUMO

MOSSA, Roberto do Valle. A bicicleta na cidade: interfaces entre a salde e bem-estar na
Agenda 2030 da ONU com a promogéo da atividade fisica e 0 meio de transporte ativo em
Sdo Paulo. 173 f. Dissertacao (Mestrado em Ciéncias da Atividade Fisica) — Escola de Artes,
Ciéncias e Humanidades, Universidade de Sdo Paulo, Sao Paulo, 2022.

O presente estudo busca discutir o uso da bicicleta na cidade de Sdo Paulo a partir do ODS 3
da Agenda 2030, que se refere a salide e bem-estar das populacGes e que pode ser considerado
um dos mais transversais entre todos os 17 ODS. Havendo crescimento do uso da bicicleta nos
ultimos anos, em diferentes dominios, o direito a sua circulagdo nos espacgos publicos ainda se
vé diante de condicdes adversas que podem desencorajar a ado¢do dessa forma ativa de
transporte. Nesse sentido, o estudo propde como objetivo geral verificar se os ODS da Agenda
2030 correlacionados aos usos da bicicleta, com énfase ao ODS 3, estdo em consonancia com
0s programas e agdes realizados pelo Poder Publico em S&o Paulo. Os objetivos especificos se
concentram em analisar documentos, leis, planos e indicadores que permeiam as acfes de
fomento ao uso da bicicleta na cidade; examinar como e se o uso da bicicleta € mencionado no
discurso de liderancas dos setores publico, privado e da sociedade civil organizada; examinar o
discurso de liderangas internacionais atuantes na promog¢éo do ODS 3 quanto as relagdes entre
0 uso da bicicleta e a Agenda 2030; refletir sobre as potencialidades, necessidades e avaliacdo
de programas e aces realizados pelo Poder Publico na cidade correlacionados ao ODS 3 e aos
usos da bicicleta. Para isso, optou-se por uma pesquisa qualitativa de carater exploratério,
embasada por uma triade que compds a pesquisa, sendo: analise bibliografica e documental a
partir de leis, dados e indicadores que permeiam o uso da bicicleta, entrevistas com liderancas
de diferentes setores da cidade de Sdo Paulo e por fim entrevistas com liderancas internacionais
ligadas & promocéo do ODS 3 no mundo. Como resultados, foram identificados planos, a¢cdes
e politicas de fomento ao uso da bicicleta na cidade de Sao Paulo, com execuc¢éo principalmente
na Gltima década, os quais ainda pouco atendem a populacdo das areas externas ao Centro
Expandido, em principal dos extremos. Em relacdo aos discursos das liderangas, foram
identificadas sete principais dimensdes nas falas, sendo: caminhabilidade, fomento ao uso da
bicicleta, atividade fisica e saude, seguranca no transito, lazer, igualdade e direitos para todos,
sustentabilidade e meio ambiente. Dentre as ideias centrais registradas, foram apontadas
necessidades determinantes que envolvem as dimensdes, com destaque a mudancas no desenho
de ruas, seguranca das mulheres e avaliagdes mais amplas sobre as diferentes necessidades da
populacdo. As participacdes internacionais apontaram para os beneficios e vantagens do uso da
bicicleta pela populacéo relacionado a satde e bem-estar, indicando sua substancialidade para
0 atingimento das metas do ODS 3 nas cidades. Acredita-se que por meio do estudo seja
possivel contribuir sobretudo como uma oferta de embasamento qualitativo registrado por
vozes de diferentes setores da sociedade, com foco no amplo e total cumprimento das metas da
Agenda Municipal 2030 em beneficio a populagéo e suas diferentes necessidades em todas as
regides da cidade.

Palavras-chave: Agenda 2030; Atividade Fisica; Promocéo da Saude; Bicicleta; Mobilidade
Urbana.



ABSTRACT

MOSSA, Roberto do Valle. The bicycle in the city: interfaces between health and well-being
in the UN 2030 Agenda with the physical activity promotion and active means of transport in
Sao Paulo. 173 f. Dissertation (Master in Sciencies) — Schools of Arts, Sciences and
Humanities, University of Sao Paulo, Sao Paulo, 2022.

The present study aims to discuss the use of bicycles in Sao Paulo city based on SDG 3 of the
UN 2030 Agenda, which refers to population’s health and well-being and can be considered
one of the most transversal among all the 17 SDGs. With the growth of bicycle use in recent
years, in different places, the right to its circulation in public spaces is still faced with adverse
conditions that can discourage the adoption of this active form of transport. Therefore, this
study proposes as a general objective to verify if the SDGs of the 2030 Agenda correlated to
the use of bicycles, with emphasis on SDG 3, are in accord with the programs and actions
conducted by the public authority in Sao Paulo. The specific objectives focus on analyzing
documents, laws, plans and indicators that permeate actions to encourage the use of bicycles in
the city; examine how and if the use of bicycles is mentioned in the leaders from the public’s,
private’s and organized civil society sectors’ discourse; examine international leaders’
discourse working in the promotion of SDG 3 regarding the relationship between bicycle use
and the 2030 Agenda; ponder about the potential, needs and evaluation of programs and actions,
conducted by the Government in the city, related to SDG 3 and the use of bicycles. In this
regard, a qualitative exploratory research was chosen, based on a triad that composed the
research, namely: bibliographic and documentary analysis from laws, data and indicators that
permeate the use of the bicycle, interviews with leaders from different sectors of Sao Paulo city
and, finally, interviews with international leaders linked to the promotion of SDG 3 in the world.
As a result, plans, actions and policies have been identified to encourage the use of bicycles in
the city mentioned above, and they have mainly been implemented in the last decade, which
still barely serve the population in areas outside the Expanded Center, specially in the extreme
areas of the city. In relation to the leaderships’ speeches, seven main dimensions were identified
in the speeches, namely: walkability, promotion of bicycle use, physical activity and health,
traffic safety, leisure, equality and rights for all, sustainability and the environment. Among the
central ideas recorded, determining needs involving dimensions were pointed out, with
emphasis on changes in street design, women’s safety and broader assessments of the different
population needs. The International participation has pointed to benefits and advantages of
cycling by the population related to health and well-being, indicating its substantiality for
achieving the goals of SDG 3 in cities. It is believed that through the study it is possible to
contribute, above all, as an offer of qualitative basis registered by voices from different society
sectors, focusing on the broadest and total achievement of set goals of the Municipal Agenda
2030 for the benefit of the population and its different needs in all zones of the city regions.

Keywords: Agenda 2030; Physical Activity; Health promotion; Bicycle; Urban Mobility.
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1 INTRODUCAO

A partir do Codigo Nacional de Transito — CNT, promulgado em 1997 (BRASIL, 1997),
a bicicleta no Brasil deixa de ser vista perante a lei como um brinquedo ou aparelho comumente
utilizado a préaticas de lazer, sendo entdo identificada oficialmente como um meio de transporte,
detentora de direitos e sujeita a deveres em sua condugéo, assim como 0s demais veiculos.

Atualmente, com o alto nimero de veiculos nas ruas dos centros urbanos, resultando
em congestionamentos, agravos em salde nas populacdes, questdes ambientais e outros fatores
problematicos, se vé instalada uma crise de mobilidade urbana, abrindo debates e fazendo surgir
proposicdes de alternativas que buscam diminuir os impactos, buscando melhorar o bem-estar
e a qualidade de vida dos cidaddos nas cidades.

A partir de politicas publicas que buscam fomentar as formas ativas de transporte,
somado a sujeitos que tém passado a usar a bicicleta, é possivel identificar uma transformacao
gradativa do cenario urbano. Com uma maior ocupacdo do espaco publico por pessoas
utilizando a bicicleta, surgem maiores demandas e necessidade de mais abrangentes e efetivas
politicas publicas, aléem da ampliagdo da infraestrutura cicloviaria na cidade de forma
qualitativa, considerando sua abrangéncia territorial e sociodemografica.

A cidade de S&o Paulo possui 12.396.372 habitantes estimados (IBGE, 2021a) e area
total de 1.521 kmz2. A atual rede viaria (dezembro de 2021) possui 20.180 km, sendo 663,1 km
de ciclovias e ciclofaixas, sendo, até o ano de 2020, percentual de 2,95% do viario dedicado a
ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas (CET, 2021a). Em crescente, conforme os dados do
Departamento Estadual de Transito de Sdo Paulo!, a cidade conta com 8.994.859 veiculos
automotores registrados.

O fato de se morar perto de ciclovias e ciclofaixas aumenta em 154% a chance do uso
da bicicleta como meio de transporte (FLORINDO et al., 2018, FLORINDO et al., 2021a). Isso
leva a inferir que a garantia do espago exclusivo pode encorajar a adogdo dessa modalidade de
transporte, além da maxima de que quanto maior a ocupacdo dos espacos por pessoas usando

bicicletas, mais pessoas poderdo se sentir atraidas ao uso desse meio de transporte.

1 Estatisticas de Transito do DETRAN-SP. Disponivel em
https://www.detran.sp.gov.br/wps/portal/portaldetran/detran/estatisticastransito, acesso em 01 out. de
2020.
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Ha vasto numero de evidéncias na literatura cientifica quanto aos beneficios da pratica
regular de atividade fisica a saude (CRUZ et al., 2018), sendo essa uma das varidveis
populacionais mais importantes na area da saude publica.

A prética regular de atividade fisica, é possivel associar a prevencdo e diminuigio de
doencas (LIM et al., 2012; LEE et al., 2012), diminuicdo de custos em salde (DING et al.,
2016; REZENDE et al., 2015) e apropriacéo dos espacos publicos junto a percep¢do de melhora
na qualidade de vida nos dominios fisico, psicoldgico e social (PUCCI et al., 2012).

A atividade fisica nos dominios do lazer e a caminhada ou o uso da bicicleta como forma
ativa de transporte sdo habitos importantes para o contexto da cidade, sendo fatores associados
a ambientes mais saudaveis (DIAS et al., 2020; FLORINDO et al., 2009; FLORINDO et al.,
2017). Todavia, em relacdo ao uso da bicicleta, a motivacéo inicial, ou encorajamento, enfrenta
uma diversidade de problematicas e condi¢des adversas, sendo Sdo Paulo uma cidade que,
historicamente, teve seu desenho urbano modificado e ampliado buscando atender demandas
para uso de veiculos automotores particulares (CAMPQOS, 2002; OSELLO, 1983; ROLNIK,
1997; LEME, 1999).

A expansdo e construcdo de mais vias voltadas & utilizacdo de veiculos automotores
foram vistas em grandes cidades como uma imagem de progresso, sendo incentivadas pela
industria automotiva e gestores publicos, que em Sdo Paulo tratavam publicamente
problematicas como congestionamentos e aumento de carros particulares nas ruas como sinais
de desenvolvimento (NORTON, 2011; AUGUSTO, 1996). O Plano de Avenidas, projeto
urbanistico do prefeito Prestes Maia, com execucdo iniciada no final da década de 1940, surgiu
buscando atender exigéncias por mais espagos para 0s automdveis, priorizando-0s, em uma
concepcao que possivelmente foi o inicio dos problemas de mobilidade urbana e
correlacionados que se enfrentam hoje na cidade (BONDUKI, 1997).

Para além dos problemas causados por congestionamentos e da poluicdo ambiental
gerada, 0 excesso de automoveis pode afetar o bem-estar e qualidade de vida da populagéo,
promover maior sedentarismo e um consequente possivel aumento de comorbidades, visto que a
inatividade fisica ¢ um dos principais fatores de causa de doencas cronicas ndo transmissiveis
(GUTHOLD et al., 2018; REZENDE et al., 2015; WHO, 2020; SUN et al., 2020).

No entanto, mesmo com evidéncias sobre os beneficios da promocéo da atividade fisica
que transitam em diferentes dominios (fisico, psicoldgico, social e ambiental), ainda € alto o

numero de pessoas que tém dificuldade em iniciar ou permanecer regularmente engajados em
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programas de atividade fisica e assim iniciar e/ou manter um comportamento ativo no cotidiano
(CRUZ et al., 2018).

Fatores como a falta de infraestrutura cicloviaria, seguranca e respeito no transito,
violéncia, integracao da bicicleta com outros meios de transporte, locais de estacionamento e de
manuteng¢do, dentre outros, sao associados como adversos ao uso da bicicleta na cidade (PUCHER;
DILL; HANDY, 2010; FRASER; LOCK, 2011; TORRES-FREIRE; CALLIL; CASTELLO,
2018). Para Bauman et al. (2012), sd3o mais de 70 fatores que estdo relacionados a pratica de
atividade fisica em paises de baixa e média renda, como o Brasil, fato que consideravelmente
dificulta um desenvolvimento mais sustentavel e eficiente das formas ativas de transporte na
cidade, impactando negativamente no bem-estar a na satide na populagao.

Apesar de o Brasil estar legislando em beneficio e prioridade as formas ativas de
transporte, como a Politica Nacional de Mobilidade Urbana— PNMU (BRASIL, 2012) e o Plano
Cicloviario do Municipio de Séo Paulo (CET, 2021a), indicando se preocupar com a tematica,
melhorando oportunidades para as pessoas optarem pelos deslocamentos ativos, as acdes e
instalacdo de infraestrutura distribuida na cidade podem ser consideradas mais quantitativas do
que qualitativas, pouco contemplando parcela da sociedade, sobretudo das regides de periferias
e de pouca visibilidade politica.

Em contexto mundial, a Agenda 2030 da Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU), foi
criada a partir dos resultados dos Objetivos de Desenvolvimento do Milénio (ODM),
desenvolvidos entre os anos de 2000 e 2015. Com enfoques nas areas social, econémica e
ambiental, a Agenda 2030 busca atingir as 169 metas dos 17 Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (ODS), até o ano em que a nomeia, com 0s governos de cada um dos paises-
membros sendo responsaveis pelos planos, execuc¢des, elaboracdo de indicadores, avaliacdo das
metas e consequente progressos.

No presente estudo, € abordado como principal objeto de enfoque o ODS numero 3
(ODS 3), que trata da salde e bem-estar das populaces, relacionando-o aos usos da bicicleta.

Considerando as metas do ODS 3, um dos mais transversais dentre todos os 17 ODS,
sendo um dos que mais se associa aos demais e um dos mais interligados ao conceito de
atividade fisica (SALVO et al., 2021), o estudo busca discutir as implicacfes desse importante
e complexo determinante de salde em perspectiva ao uso da bicicleta, considerando o0s
diferentes dominios (meio de transporte, lazer e forma de trabalho), nas a¢des realizadas pelo

Poder Publico no cenério a cidade.
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Neste sentido, se destaca a importancia da bicicleta como um importante elemento no
cenario da cidade, havendo em seu uso relagoes diretas ao ODS 3 e manifestando diferentes
beneficios como um todo, em diferentes dominios, conforme discorrido com base em evidéncias,

porém ainda sendo um veiculo passivel de problematicas que podem inibir o seu USO.

1.1 PROBLEMA DE PESQUISA E OBJETIVOS

Havendo crescimento do uso da bicicleta nos ultimos anos, em diferentes dominios, o
direito a sua circulacdo nos espacos publicos ainda se vé diante de condi¢cdes adversas que
podem desencorajar a adoc¢do dessa forma ativa de transporte.

Neste sentido, se destaca a importancia desse veiculo ativo como um importante
elemento no cenério da cidade, havendo em seu uso relacdes diretas a0 ODS 3 e manifestando
diferentes beneficios como um todo, em diferentes dominios, conforme discorrido com base
em evidéncias, porém ainda sendo passivel de problematicas que podem inibir o seu uso.

Considerando as metas do ODS 3, um dos mais transversais dentre todos os 17 ODS,
sendo um dos que mais se associa aos demais e um dos mais interligados ao conceito de
atividade fisica (SALVO et al., 2021), o estudo busca discutir as implicacGes desse importante
e complexo determinante de salde em perspectiva ao uso da bicicleta, considerando 0s
diferentes dominios (meio de transporte, lazer e forma de trabalho), nas acdes realizadas pelo
Poder Publico no cenério a cidade.

Como objetivo geral, o estudo propde verificar se os ODS da Agenda 2030
correlacionados aos usos da bicicleta, com énfase ao ODS 3, estdo em consonancia com 0S
programas e acOes realizados pelo Poder Publico em Séao Paulo.

Os objetivos especificos se concentram em analisar documentos, leis, planos e
indicadores que permeiam as agdes de fomento ao uso da bicicleta na cidade; examinar como e
se 0 uso da bicicleta € mencionado no discurso de liderancas dos setores publico, privado e da
sociedade civil organizada; examinar o discurso de liderancas internacionais atuantes na
promogéo do ODS 3 quanto as relagdes entre o uso da bicicleta e a Agenda 2030; refletir sobre
as potencialidades, necessidades e avaliagdo de programas e acOes realizados pelo Poder

Publico na cidade correlacionados ao ODS 3 e aos usos da bicicleta.
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1.2 O CAMINHO TRILHADO PELA BICICLETA NO DESENVOLVIMENTO VIARIO
URBANO DE SAO PAULO

Politicas publicas sdo politicas sistematizadas ou formuladas em leis, programas e
projetos que orientam acdes, geralmente envolvendo recursos publicos e construidas de forma
participativa, buscando garantia de direitos sociais dos cidaddos (RECHIA et al., 2015;
CARVALHO, 2002).

Na cidade de Séo Paulo, as primeiras legislacOes para a regularizagdo urbana se déo a
partir da promulgacéo da Lei de Terras, de 1850, e tinham como meta maior estipular regras
para as edificacdes e para os tracados de ruas sob uma Otica segregacionista, separando classes
sociais (ROLNIK, 1997). A partir da segunda década do século XX, delineiam-se tendéncias
nitidas e crescentes de énfase ao sistema viario, sobretudo ao transporte particular em
automaveis e dnibus para transporte coletivo, em detrimento a outras demandas, como estéticas
urbanisticas e de lazer (CAMPQS, 2002).

Contemporaneamente, a politica urbana é tratada no documento maximo do Brasil: a
Constituicdo Federal de 1988. No Capitulo 11 do Titulo VII, o artigo 182 indica os objetivos da
politica de desenvolvimento urbano executada pelos poderes municipais, sendo “Ordenar o
pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes”
(BRASIL, 1988, s/p).

Para Lefebvre (2001), a cidade moderna é o resultado de uma urbanizagdo acelerada,
desencadeada pelo processo de industrializagdo. Para Tschoke et al. (2011, p. 118), “As grandes
cidades surgiram e trouxeram consigo, entre outras coisas, a aglomeracdo de pessoas num so
lugar, a fim de encontrar trabalho e melhores condi¢des de vida”. Conforme Rechia (2005), o
processo do planejamento urbano contemporaneo teve inicio a partir do planejamento urbano
modernista, pautado quase sempre por um zoneamento monofuncional onde a circulagéo de
pessoas por meio de artérias artificiais se torna a principal preocupacdo dos planejadores e
tomadores de decisao.

Para a regulamentacdo dos artigos da Politica Urbana na Constituicdo Federal, foi
sancionada em 2001 a Lei 10.257, denominada “Estatuto da Cidade” (BRASIL, 2001). Dentre
as providéncias ao longo de 58 artigos, a infraestrutura urbana e o transporte sdo diretrizes
essenciais da politica urbana expressada, bem assim como o planejamento do desenvolvimento
das cidades “De modo a evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos

negativos sobre o meio ambiente”. (BRASIL, 2001, s/p). O artigo 40 institui o Plano Diretor
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das cidades, prevendo a elaboracdo de um plano de transporte urbano integrado para todos os
municipios com mais de 500 mil habitantes.

A Lei Organica do Municipio de S&o Paulo (SAO PAULO, 1990a), instituindo
providéncias para o desenvolvimento do municipio, trata da politica urbana com garantias de
acesso de todos os cidaddos a condi¢Ges adequadas de, dentre mais aspectos, infraestrutura
viaria. No artigo 149 hé previsdo de combate a todas as formas de poluicdo ambiental, e no
artigo 174, determinacdo de um sistema local de transporte planejado, estruturado e operado de
acordo com o Plano Diretor vigente. Ao priorizar a circulagdo de pedestres e transporte coletivo
sobre demais meios de transporte, ndo € mencionado o uso da bicicleta.

O mais recente Plano Diretor Estratégico (PDE) vigente na cidade de Sdo Paulo foi
sancionado por meio da Lei 16.050 de 2014 (SAO PAULO, 2014) e, conforme o artigo 4°, 0s
objetivos descritos ao longo dos 393 artigos devem ser alcancados até o ano de 2029. Destaca-
se a Funcdo Social da Cidade e o Direito a Cidade como principios que regem tanto a Politica
de Desenvolvimento Urbano quanto o PDE.

Dentre toda a composicdo do PDE de 2014, ha 34 artigos com diretas mencgdes a
providéncias ao fomento e prioridade da bicicleta como meio de transporte frente aos modos
motorizados: dentre tornar o sistema viario mais seguro, integracbes de modais, implantagdes
de infraestrutura e malha cicloviaria, com secdo exclusiva no PDE (secdo VII — Do Sistema
Cicloviario), a garantia de recursos por parte do Fundo de Desenvolvimento Urbano
(FUNDURB) para investimentos no sistema cicloviario. Frisa-se substanciais avancos ao
fomento do transporte ativo frente aos motorizados considerando o PDE anterior, de 2002 (SAO
PAULO, 2002), que ao longo de todo o documento fez Unica mengéo a construcdo de ciclovias
somente ao longo de parques lineares, indicando baixa relevancia.

Conforme mencionado, a partir da Constituicdo Federal de 1988, sdo garantidas as
praticas de lazer (Art. 6%, 7°, 217 e 227) e as de esporte (Art. 24 e 217). Complementarmente, a
Lei 12.864/2013 (BRASIL, 2013) inclui a atividade fisica como um fator determinante e
condicionante para a promog&o, protecédo e recuperagdo da saude das pessoas.

Na cidade de S&o Paulo, os primeiros estudos oficiais de elaboracéo de ciclovias datam
a partir de 1980, entretanto a primeira ciclovia, denominada “pista para bicicletas”, foi
construida no ano de 1976, na entdo recém-inaugurada Av. Juscelino Kubitschek (CET, 2021a).
Esses estudos, de autoria da Companhia de Engenharia de Trafego (CET) e embasados por
diretrizes advindas do Ministério dos Transportes, resultaram na publicacdo de uma coletanea

de cinco manuais com instrucdes de projetos e planejamentos cicloviarios e deram origem a um
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plano que previu a construcdo de uma rede de 185 km de vias exclusivas para bicicletas,
incluindo instalacdes no viario ja existente e também em novas vias a serem construidas
(MALATESTA, 2012).

Historicos da construcdo de mais consolidadas politicas publicas que buscaram
fomentar a mobilidade a partir do uso da bicicleta remetem a década de 1990, considerando o
surgimento das primeiras leis e programas oficiais sobre a tematica, e a escala de formulacéo e
implementacao dessas politicas se acentuou somente a partir da segunda metade dos anos 2000
(ITDP, 2015).

Na cidade de S&o Paulo, o0 ano de 1990 foi um marco para o inicio do reconhecimento
da bicicleta como um meio de transporte eficiente, para além de seus usos ao lazer e esporte.
Ainda anterior ao CNT (Lei 9.503/1997), o qual reconhece oficialmente em todo o territdrio
nacional a bicicleta como um meio de transporte, a Lei Municipal 10.907, a partir de sua
promulgacado, estabelece importantes providéncias de fomento ao uso da bicicleta. A lei impde
obrigatoriedade de demarcacdo e instalacdo de espaco exclusivo para circulagdo de bicicletas em
todas as novas avenidas construidas na cidade e a implementacao de ciclofaixas aos sabados e
domingos nas avenidas de acesso a parques publicos (SAO PAULO, 1990b).

No ano de 1993 surgiu o primeiro Grupo de Trabalho no municipio de S&o Paulo,
comissdo formada por uma equipe multidisciplinar envolvendo técnicos de diferentes
Secretarias além da participacdo de integrantes da Sociedade Civil Organizada (SCO), havendo
objetivos de realizar estudos sobre o uso de bicicletas como forma de transporte urbano (ITDP,
2015).

Em 2007, por meio da Lei 14.266, foi criado o Sistema Cicloviario do Municipio de Sdo
Paulo, sendo um inicio de uma politica mais ampla e efetiva para o fomento e efetivacdo da
mobilidade por bicicletas na cidade. A lei dispde sobre a¢des que vdo além da instalacdo de
faixas exclusivas: conectividade de infraestruturas com estacionamentos e outros sistemas de
transporte publico, e acdes educacionais e de fomento ao lazer a partir do uso da bicicleta (SAO
PAULO, 2007).

No ano de 2009, por meio da criacdo do Departamento de Planejamento Cicloviario,
instalado dentro da geréncia de planejamento da CET, a bicicleta foi definitivamente
consolidada como um meio de transporte em S&o Paulo. O departamento, criado para atender
as demandas do Sistema Cicloviario de 2007, foi o responsavel por projetar e instalar 55 km de
infraestrutura cicloviaria na cidade, e desde entdo desenvolve e coordena 0s projetos
relacionados (MALATESTA, 2012).
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Em 2013, a Prefeitura de Sdo Paulo divulgou o Programa de Metas 2013-2016. O
documento, de divulgacdo obrigatdria apos trés meses de posse de uma nova gestao, conforme
a Lei Organica do Municipio (SAO PAULO, 1990a), apresentou 123 metas. A meta niimero 97
previu a implantacio de 400 km de infraestrutura cicloviaria de circulagio (SAO PAULO,
2013a).

Também em 2013, por meio do Decreto n° 54.058, foi criado o Conselho Municipal de
Transito e Transporte (CMTT), no ambito da Secretaria Municipal de Transportes, um 6rgéo,
conforme o Artigo 2°, “colegiado de carater consultivo, propositivo e participativo em questoes
relacionadas as agdes de mobilidade urbana” (SAO PAULO, 2013b), com presenga de
representantes de diversos setores do transporte, Secretarias e SCO, incluindo representacao
eleita por associacdes de ciclistas.

Em 2015 foi estabelecida a Camara Temética de Bicicleta, uma camara técnica
especifica criada para auxiliar o CMTT, composta por 22 nomes da sociedade civil ligados as
associacgdes de ciclistas. O objetivo da Camara ¢ monitorar acdes j& existentes relacionadas a
mobilidade por meio de bicicletas, além de contribuir para definir e ajudar a construir novas
politicas cicloviarias para a cidade. Sendo um importante espago de didlogo entre sociedade civil
e gestdo municipal, com presenca do Secretario de Mobilidade e Transportes e de técnicos da CET,
a criagdo da Camara foi uma importante medida participativa do poder publico para a construgao
de politicas publicas integrais e representativas (MALATESTA, 2012).

Em 2014, por meio da Portaria n® 376, foi criado o Grupo de Trabalho Intersecretarial
para desenvolver o processo de construcio do Plano de Mobilidade (SAO PAULO, 2015a). Um
dos resultados do processo foi o Plano de Mobilidade de Sdo Paulo — Modo Bicicleta
(PlanMob/SP), por meio do Decreto Municipal n° 56.834/2016, que especificou diretrizes,
metas e acdes para o Plano Cicloviario, que previu, dentre outros, a elaboracéo de sistema de
bicicletas compartilhadas na cidade (SAO PAULO, 2016).

Em abril de 2018 foi sancionada a Lei 16.885 (SAO PAULO, 2018b), que expandiu 0
Sistema Cicloviario do Municipio de Sao Paulo, criado por lei anterior (n° 14.266/2007), a qual
possuia texto mais curto e menos abrangente, sendo automaticamente revogada a partir a nova.
A partir da Secretaria de Mobilidade e Transportes, foi divulgada a Proposta de Plano
Cicloviario do Municipio de Sao Paulo, a qual prop6s o aumento da conectividade para mais
de 90% da rede existente e a instalacdo de outros 1.420 km de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas

na cidade.
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Em 2004, a partir da Portaria n® 399/2004, foi lancado o Programa Bicicleta Brasil
(PBB), com o objetivo de integrar a bicicleta nos sistemas de transportes, com equidade no uso
dos espacos e seguranca para os ciclistas e demais agentes da circulacdo urbana (BRASIL,
2004). Em 2007, o Ministério das Cidades (fundido em janeiro de 2019 com o Ministério da
Integracdo Nacional, resultando no Ministério do Desenvolvimento Regional) produziu o
Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades
(BRASIL, 2007), uma parte integrante da Colecéo Bicicleta Brasil — Programa Brasileiro de
Mobilidade por Bicicleta. O objetivo da publicacdo foi fornecer subsidios aos municipios na
implantacdo de planos cicloviarios, buscando integrar a bicicleta a outros meios de transporte
existentes e assim formar redes de transporte.

Em 2012 foi sancionada a Lei Federal 12.587 (BRASIL, 2012) instituindo a PNMU,
que, dentre outras conceituagdes, discorreu sobre os modos ndo motorizados, incluindo o andar a
pé. Além, estabeleceu prioridades a serem seguidas nas politicas dos municipios, como a
prioridade dos modos ndo motorizados sobre todos os motorizados. A PNMU, também um fruto
do inciso V do artigo 3° da Lei Federal 10.257/2001, ¢ um importante marco no fomento ao
transporte ativo no pais, que da respaldo em termos de novas politicas aos municipios para
reorganizarem seus espacos publicos, visando o beneficio das pessoas.

O PlanMob/SP é o instrumento de planejamento e gestdo do Sistema Municipal de
Mobilidade Urbana e foi preparado buscando atender a PNMU e Politica Municipal de
Mobilidade Urbana estipulada pelo PDE (SAO PAULO, 2015b). No documento é expresso a
prioridade aos meios de transporte ativo frente aos motorizados.

Em agosto de 2018, o projeto de lei que prop6s o PBB (PLC 83/2017), que trata do
incentivo ao uso da bicicleta na melhoria da mobilidade urbana no pais, foi aprovado pela
Comisséao de Servicos de Infraestrutura do Senado e assim transformado na Lei 13.724/2018
(BRASIL, 2018). Conforme a ementa, o PBB busca incentivar o uso da bicicleta como meio de
transporte a ser implementado em todas as cidades com mais de 20.000 habitantes, visando a
melhoria das condi¢des de mobilidade urbana, financiado, dentre outros, por parcela da
arrecadacao de multas de transito. Além, o PBB integrara a PNMU e sera financiado por 15%
do total arrecadado com multas de transito.

Ainda no ambito do municipio de Sao Paulo, em maio de 2019, buscando consonancia com
a Lei Federal 13.724/2018, e também considerando as diretrizes estabelecidas no PDE, assim como
o disposto no PlanMob/SP, foi langado o Plano Cicloviario do Municipio de Sao Paulo. O plano

constitui parte integrante da politica de planejamento da cidade e busca consolidar o uso da bicicleta
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como veiculo de transporte na cidade, em carater inclusivo, universal e objetivando a garantia da
seguranga dos cidadaos em seus deslocamentos (CET, 2021a).

Conforme a CET (2021a), o Plano de Mobilidade do Municipio de S&o Paulo propde,
em consonancia com outras politicas, a constru¢do de um modelo de mobilidade que priorize o
incentivo aos modos de transporte ativo, esses que promovem ganhos ambientais, econdémicos,
sociais e de saude, tanto aos usuarios quanto a cidade. No Plano de Mobilidade do Municipio,
o fomento ao uso de bicicleta como meio de transporte devera ser “Propiciado pela
implementacdo de um Sistema Cicloviario, que vise ganhos aos usuarios do modo bicicleta e
aos demais usuarios da via, gerando beneficios econémicos, sociais, urbanos, ambientais e a
saude” (CET, 2021a, p. 32). No mais, O Sistema Cicloviario do municipio de Sao Paulo, parte
da Politica de Mobilidade do Municipio, busca a efetivacdo dos principios da PNMU, da
Politica Municipal de Mudanca do Clima de Sao Paulo (Lei Municipal 14.933, de 2009) e do
PDE.

Até agosto de 2021, a cidade de S&o Paulo registra 684 km de infraestrutura cicloviaria
permanente, sendo 651,9 km de ciclovias e ciclofaixas e 32,1 km de ciclorrotas, e planeja
implementar 1.800 km de infraestrutura até o ano de 2028 (CET, 2021a). Para que se cumpra a
meta divulgada pela Prefeitura de S&o Paulo, serd necessaria a construcdo de 162 km por ano
de infraestrutura permanente até 2028.

De acordo com o Grafico 1, a partir da gestdo municipal que se iniciou em janeiro de
2017, a cidade ndo realizou nenhuma significativa ampliacdo até o ano de 2020. Em nUmeros
atualizados e divulgados? em reunido técnica da Camara Tematica de Bicicleta do Conselho
Municipal de Transito e Transporte, junto a técnicos da Prefeitura de Sao Paulo, Secretaria de
Mobilidade e Transportes e a CET, até outubro de 2020 foram concluidas 24,6 km novas

ciclovias/ciclofaixas, sob promessa de 173,4 km da gestdo.

2 Apresentacdo da Prefeitura de S&o Paulo, Secretaria de Mobilidade e Transportes e Companhia de
Engenharia de Trafego disponivel em: https://drive.google.com/file/d/1ghBDfGRbkmzSbMN9nSe2Cz-
3F1jFxyjk/view?usp=sharing, acesso em 08 out. 2020.
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Gréfico 1: Implantacdo anual de estrutura cicloviaria (em metros)
no municipio de Séo Paulo, classificada por tipologia

W ciclovias M ciclofaixas ciclorrotas total

2020 INSETNN 395 20 572,1
2019 ST 344 30 516,7

2018 ESOIEN 344 30 504,0

2017 SO 343 30 503,1

2016 EESDEEN 340 30 500,8

2015 ST 256 30 3803

2014 |NESHNETEEINE0 2423

2013 EEENEZ 24 915
2012 BANEE 19 8.
2011 HE8NEZ 14 746

2010 @282

Fonte: CET, 2021a.

Em ambito internacional, a Agenda 2030 surge como um documento que pode nortear
todas as politicas publicas relacionadas a tematica do fomento ao uso da bicicleta. A Lei
Municipal 16.817/2018 adota a Agenda 2030 como uma diretriz para politicas publicas na
cidade de S&o Paulo, buscando integrar a agenda urbana da cidade aos ODS (SAO PAULO,
2018a). Além, a lei instituiu um programa de implementacdo da Agenda 2030 e autorizou a
criacdo da Comissdo Municipal para o Desenvolvimento Sustentavel, iniciativa regulamentada
pelo Decreto Municipal 59.020/2019, que, dentre as providéncias, instituiu as participacoes e
representacdes da Comissdo (SAO PAULO, 2019a).

Em dezembro de 2019 a Prefeitura de Sdo Paulo publicou edital de convocacdo para
selecdo publica de representantes da Sociedade Civil para composicdo da Comissdo Municipal
para 0 Desenvolvimento Sustentavel (SAO PAULO, 2019b), buscando atender as diretrizes do
Decreto 59.020/2019, tendo sido os representantes designados por portaria sem ndmero®
publicada em 21 de julho de 2020. A Comissdo gerou o documento Agenda Municipal 2030,

tratada em item especifico adiante (3.1).

3 Portaria municipal sem namero, de julho de 2020, que designa os representantes da sociedade civil e do poder
publico, titulares e suplentes, na Comissdo Municipal para o Desenvolvimento Sustentavel - Agenda 2030.
Dosponivel em
https://sei.prefeitura.sp.gov.br/sei/documento_consulta_externa.php?id_acesso_externo=433331&id_documento
=33771533&infra_hash=eda6f27e152766abead74321b082f642. Acesso em 22 fev. 2022.
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2 CENARIOS PARA OS USOS DA BICICLETA ASSOCIADOS A ATIVIDADE FiSICA
E SAUDE

A importancia que as formas de transporte possuem no meio urbano é reconhecida pela
ONU no relatério Mobilizing Sustaibable Transport for Development (ONU, 2016a).
Fornecendo orientacOes e apontamentos sobre formas de transporte sustentavel que os paises
devem seguir até 2030, o documento aponta que o transporte ndo é uma finalidade em si, mas
um meio que permite as pessoas acesso a qualquer necessidade bésica, como consumos diarios
em mercados e comércios, bens, interacGes social, educacdo, trabalho e outros aspectos que
contribuem para o atingimento e manutencao do bem-estar das pessoas.

O relatdrio alinha-se a tendéncias globais de urbanizacdo e as mudancas demograficas,
bem assim como a progressos da tecnologia. “Ha uma necessidade urgente de agdo para lidar
com 0s enormes custos sociais, ambientais e econdmicos associados aos negdcios como de
costume” (ONU, 2016a, p. 7).

O documento frisa que todos os anos, em média, 1,24 milhdo de pessoas morrem em
acidentes viarios e 3,5 milhdes de pessoas morrem prematuramente devido a poluicdo do ar,
incluindo a polui¢do gerada pelos meios de transporte. Em relagdo a niameros, o relatorio registra
que 23% das emissdes de gases que contribuem na formagao do efeito estufa estdo relacionados a
energia que vem do transporte. Congestionamentos de veiculos automotores representam grande
dificuldade para a economia, correspondendo, conforme o documento, a 0,7% do PIB dos Estados
Unidos, 2% do PIB Europeu, de 2 a 5% do PIB da Asia, e até mais do que 10% do PIB em
algumas cidades de economias emergentes, incluindo Sdo Paulo.

De acordo com o discurso apresentado pelo relatorio, “O conceito de um plano de
mobilidade urbana sustentavel deve ser construido em torno de uma abordagem holistica ao
transporte e ao planejamento urbano” (ONU, 20163, p. 21). Na visdo da ONU, em muitos casos
de grandes cidades no mundo, os planos incluem metas quantitativas ambiciosas de
compartilhamento modal, ou seja, reestruturacdo viaria para contemplar modos ativos de
transporte, para atingir um equilibrio mobilidade local sustentavel, o que pode indicar as
tendéncias globais de urbanizacdo de acordo com mudangas demograficas que ocorrem e que
ocorrerdo mais.

Os beneficios da préatica regular de atividade fisica apontados na literatura cientifica séo

diversos (CRUZ et al., 2018), e as cidades atentas a fomentar a bicicleta como meio de
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transporte obtém uma diversidade de beneficios para suas popula¢Ges em diferentes dominios
(FLORINDO et al., 2018; PUCCI et al., 2012), indo ao encontro as evidéncias.

Jacobs (2011), ao discutir sobre a natureza peculiar das cidades, conceitua bairros bem-
sucedidos como aqueles “Que se mantém razoavelmente em dia com seus problemas, de modo
que eles ndo o destruam. Um bairro malsucedido é aquele que se encontra sobrecarregado de
deficiéncias e problemas e cada vez mais inerte” (JACOBS, 2011, p. 123). Como exemplo, a
autora indica que ndo basta contar com boas escolas para que um bairro se recupere de mas
condigdes, ou ndo basta a instalagdo de conjuntos habitacionais bem estruturados para que o
local se livre de criminalidade. No mesmo sentido, é possivel inferir que ndo basta a instalagdo
de uma infraestrutura cicloviaria em uma localidade sem que se planeje outros atributos que
envolvam seu uso, como conectividades, pontos de interesse, seguranca dentre outros
determinantes.

Dessa forma, é premissa que a visao de conjunto deve caminhar junto a construcdo de
programas e acOes para o fomento a atividade fisica. Para Villaca (2001), uma fragil visdo de
conjunto, incapaz de ajudar a construcdo de uma base tedrica mais ampla sobre o espaco intra-
urbano foi apresentada nos estudos que permeiam a tematica, pouco se avancando nas
investigacdes sobre o conjunto da cidade. Segundo o autor, a semantica do conceito de intra-
urbano diz respeito a articulagcdo entre as varias areas funcionais de uma cidade, incluindo
possibilidades de controle por parte de classes dominantes, 0 que gera segregacdo socio-
espacial e controle do tempo de deslocamentos e localizacbGes, em detrimento sobretudo a
parcela da sociedade residente em areas periféricas da cidade, afastada dos centros comerciais

e opcoes de lazer.

2.1 0 ESPACO, O TERRITORIO E A CIDADE

O ser humano vive situacOes de necessidade de locomogéo, sob diferentes intuitos,
como 0s mais basicos desde o inicio de sua existéncia, possibilitando, por exemplo, a busca por
alimentos, migracdo a novos ambientes, procura por melhores condi¢cGes ambientais e
climaticas, e necessidades de sobrevivéncia em geral.

Em processo de crescimento ao longo dos séculos, considerando a elevacdo da
expectativa de vida das pessoas - podendo ser justificado por fatores como o avango da

medicina, maiores preocupactes e melhores condicGes e informacgdes sobre saude publica,
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dentre outros, é relevante a reflexdo sobre o aumento das concentracdes populacionais nas
grandes metrdpoles.

Para Brito e Souza (2005), a partir da década de 1970, os dados censitarios revelaram
uma populacdo urbana superior a rural, com massas buscando principalmente Rio de Janeiro e
Sdo Paulo, estados onde a economia mais expandia, visando oportunidades para a melhoria de
vida. Segundo o autor, até 1980 ja havia 43 milhdes de pessoas provenientes do campo,
contando com os filhos nascidos na cidade, concentradas nas regifes urbanas do Brasil.

Consequentemente o0s espacos das cidades vao gradativamente se tornando mais
disputados, em diferentes ambitos: moradias, areas de lazer, vias de transporte, tornando-se
territérios construidos a partir dos contextos e processos histéricos. As grandes avenidas e
politicas rodoviaristas nas grandes cidades sdao exemplos de espacos publicos que se tornam
territdrios dedicados ao transitar de veiculos automotores, conforme descrito por Norton (2011),
vistos como uma imagem de progresso, incentivados pela inddstria automotiva e em detrimento
aos demais meios de ocupacdo e deslocamentos.

De acordo com Oliveira (2002), o debate frente ao desenvolvimento local, analisado em
sua polissemia, é complexo e comporta tantas quantas sejam as dimensdes em que se exerce a
cidadania, e qualquer tentativa de transforméa-lo em um modelo paradigmaético estara fadado ao
fracasso. O campo de estudos relacionados ao territorio, sob suas criacdes e desaparecimento,
pauta-se por diferentes esferas epistemoldgicas, de sua analise técnica a partir da geografia, as
ciéncias sociais preocupadas com as dimensdes espaciais da sociedade, essas com associa¢ao
ao presente estudo. Segundo Ribeiro & Milani (2009):

O territério é um lugar compartilhado no cotidiano, criador de raizes e lacos de
pertencimento e simbolos. E através do conhecimento desses simbolos que podemos
restituir toda a riqueza de valores que ddo sentido aos lugares e aos territérios de vida
(RIBEIRO & MILANI, 2009, p. 213).

Em um entendimento critico, a 6tica da autora, o conceito de territorio é abordado como
um “campo de for¢as, uma teia, uma rede de relagdes sociais que, apesar de sua complexidade
interna, define ao mesmo tempo um limite, uma alteridade: a diferenga entre nos e os outros”
(RIBEIRO & MILANI, 2009, p. 26).

Segundo descrito por Ribeiro & Milani (2009), apoiada por Santos (1978), o espago e
0 modo de producéo do espaco é indissociavel e interdependente da formacgéo socioeconémica
da sociedade, atingindo uma abordagem complexa e multidisciplinar para o entendimento dos
sentidos do territdrio, necessitando dialogos epistemoldgicos com diferentes areas do
conhecimento: construgdes sociais que permeiam os campos das ciéncias politicas, sociologia,

economia, geografia, arquitetura e urbanismo e outras disciplinas académicas, bem assim como
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as proprias vozes da sociedade civil que integram saberes e contribuem na compreensao de
dindmicas que formaram e formam os territérios.

Em “Urbanizagao Desigual”, Santos (2018), menciona a Revolucao Industrial e suas
correlagdes com 0s processos de urbanizagdo nos paises subdesenvolvidos e desenvolvidos,
reconhecendo que os processos de evolugdo urbana foram diferentes nos paises industrializados e
nos paises subdesenvolvidos. O éxodo rural é importante fator para se compreender o crescimento
demogréafico e a ocupacdo de regides até a concepcao em territorios.

Conforme Santos (2018), historicamente, a populacdo mundial nos paises
desenvolvidos esteve inclinada ao éxodo rural devido a evolugdo da economia geral e urbana
no século XIX, com a criacdo de numerosas industrias aumentando a oferta e procura de
empregos nas cidades. Segundo o autor, transportes modernos foram fundamentais para o
desenvolvimento dos paises, entretanto considera-se a dominacdo que representaram em
detrimento de outras demandas da sociedade em beneficio a seus atores, como a qualidade de
vida em si. Ainda para o autor, em relacdo a territorios colonizados, como o Brasil, houve
interesses de exploracdo coloniais na instalacdo de transportes anteriores a industrializacdo do
pais, assim historicamente prejudicando fatores urbanisticos que atuam em problematicas até
os dias de hoje: inicialmente com a instalacdo de vias férreas e posteriormente o desenho urbano
voltado a rodovias e vias arteriais para o trafego de automotores.

Na obra “Pobreza Urbana”, Santos (2013) ndo atribui o que chamou de pobreza urbana
somente ao crescimento demografico das cidades, consequentemente ao fendmeno do éxodo rural
e falta de empregos para todos, apesar de consideraveis fatores, tampouco a outras condi¢des que
considerou inquietantes, como condicdes climaticas de determinadas regides.

Discorrendo sobre motivacdes da pobreza urbana, o qual considera um problema
complexo que foge da ordem de definigdo estatica ou matematica, o autor aponta as raizes do
problema para o sistema mundial. Sem entender como satisfatorio o conceito de pobreza associado
a circunstancias economicas das populagdes ou outras abordagens, o autor inclina o conceito a
questdes amplas que estruturam a sociedade como um todo, em problemas dindmicos que analisou

na década de 1970 e que ainda podem ser observados nos dias de hoje.

A abordagem do problema da pobreza através da tese da marginalidade ndo nos parece
satisfatdria. Da mesma forma, ndo nos parece satisfatoria qualquer outra abordagem
que ndo leve em consideracdo os efeitos da modernizacdo, a nivel internacional e
local, sobre a economia urbana dos paises pobres, ou o funcionamento da economia
urbana pobre e sua relagdo com a economia moderna. (SANTOS, 2013, p. 42).

Com base no conceito de pobreza urbana, é possivel estendé-lo e observar sinais do

entendimento de cidade a partir da l6gica segregacionista de cidade projetada e mantida para o
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trafego veiculos automotores em detrimento de outros interesses da sociedade, ldgica a qual
pode ser compreendida e reproduzida por parte da sociedade.

Na obra As Regras do Método Socioldgico, Durkheim (2012) discorre sobre o conceito
de Fato Social, sendo os modos de agir e interagir dos individuos de um determinado grupo ou
sociedade em geral. Segundo o autor, os Fatos Sociais s&o como forgas externas que moldam
formas de agir, pensar e sentir dos individuos, o que torna factivel a se adaptarem as normas da
sociedade em que vivem e compreenderem determinados comportamentos ou a¢Ges como

indubitaveis ou categoricas.

Esses tipos de conduta ou de pensamento ndo sdo apenas exteriores ao individuo, mas
sdo dotados de um poder imperativo e coercitivo em virtude do qual se impéem a
guem quer que seja, querendo-o ou ndo. Sem duvida, quando eu me conformo por
vontade prépria, essa coer¢do ndo se faz ou pouco se faz sentir, sendo inttil, mas ela
ndo passa de uma caracteristica intrinseca a esses fatos, prova disto é que a coer¢do se
afirma tdo logo eu tente Ihe resistir (DURKHEIM, 2012, p. 32).

Fatos Sociais na sociedade contemporanea podem ser observados na leitura feita por
individuos dos espacos publicos de uso coletivo, como as ruas. O planejamento historicamente
voltado aos veiculos automotores, sobretudo nas grandes cidades brasileiras, tende a fornecer a
l6gica de territdrio voltado a veiculos de uso particular, em detrimento a outras demandas. O
fendmeno é descrito por Norton (2011), ao tratar sobre o processo de urbanizacéo e expansao
viaria em cidades estadunidenses. Naquele contexto, a logica de espaco publico voltado
exclusivamente a automotores foi embasada por campanhas publicitarias realizadas pelos
governos de cidades, apoiados financeiramente pela indUstria automobilistica, sob ética de
crescimento e desenvolvimento da sociedade.

Conforme Santos (2013), o crescimento em uma sociedade deve ser acompanhado por
transformacgfes das estruturas sociais e mentais, acrescido da necessidade de que o

desenvolvimento seja também humano e de maior aumento do bem-estar das massas.

Diante da realidade, que esta sob nossos olhos, ndo se pode pensar em crescimento
que ndo seja acompanhado por transformagdes estruturais frequentemente profundas,
mas se esse crescimento, considerado como uma condicdo prévia, termina por se
tornar um obstaculo ao desenvolvimento “humano”, devido aos bloqueios de
estruturas que ele provoca por toda parte. (SANTOS, 2013, p. 30).

Os territorios das cidades, interpretados como para uso exclusivo de veiculos
automotores, podem ser apontados, questionados e ressignificados, se assim necessitarem,
dotados de entendimento de um uso dindmico do espaco como forma humanizada, para as
pessoas, em uma transformacao social, adotando os conceitos de territorio e de espago em uma
unicidade, seguindo a logica de Santos (2000), de que néo serve falar de territorio em si mesmo,

mas de territério usado, de modo a incluir todos os atores, buscando prezar pelo bem-estar
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coletivo, sem detrimentos, buscando sim o crescimento de um pais, havendo também o
desenvolvimento desse (SANTOS, 2013).

Assim, é imperativo considerar o papel do poder publico na mudanca de cenarios,
buscando o crescimento junto ao desenvolvimento descrito por Santos (2013). Aponta-se a
duvida sobre a preparacdo das cidades de paises em desenvolvimento, como o Brasil, para a
adocdo de solugdes sustentaveis que tangem os sistemas de transporte e espacos publicos para
uso das pessoas com énfase na funcionalidade e bem-estar. Aqui, merece destaque as barreiras
enfrentadas a adocdo de politicas publicas para a promoc¢édo de acfes correlacionadas a esse
escopo, como a promocao dos sistemas cicloviarios nas cidades.

Dado o historico da construcdo dos sistemas viarios, historicamente voltados aos
veiculos automotores conforme outrora discorrido, uma barreira enfrentada & o ndo
reconhecimento da bicicleta como uma forma efetiva de transporte (MIRANDA et al., 2021;
JONES; AZEVEDO, 2013). A narrativa da bicicleta como forma destinada unicamente a lazer
ou desporto, suprimindo sua importancia a mobilidade urbana, em especial a forma sustentavel
de transporte, pode ser identificada a partir de um Fato Social, descrito por Durkheim (2012)
construido por multifatores que a diminuem, sobretudo ligado a interesses da prépria indUstria
automotiva, segundo descrito por Norton (2011).

A partir do que discorre Tenngy et al. (2015), o conhecimento técnico esta distante dos
processos de tomada de decisdo ao se pensar na priorizacao e fomentos aos meios de transporte
ndo motorizados nos espacos urbanos. Conforme os autores, conhecimentos desatualizados e
objetivos centrados em interesses de minorias sdo barreiras para se desenvolver projetos
transformadores. Para Lyons e Davidson (2016), essa constatacdo € resultante de limitada
maturidade politica, que vem a ser uma barreira para a elaboracdo e aplicacdo de politicas
publicas de longa duracéo.

Entretanto, para a cidade de Sao Paulo, assim como antes discorrido, os caminhos da
bicicleta vém ganhando espago nos ltimos dez anos, apds seu planejamento urbano voltado aos
automotores em vias arteriais.

Segundo Florindo et al. (2017), Sao Paulo ¢ uma megacidade que, no século passado, teve
uma abordagem organica de planejamento, resultando em expansdo urbana significativa, € em

2014 aprovou um novo plano que inclui agdes para melhorar os espagos publicos abertos, o que
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pode ser observado a partir de avangos na expansao de vias permanentes ¢ exclusivas para a
circulagdo de bicicletas (ciclovias e ciclofaixas®).

Os “territérios” para a circulacao de bicicletas, porém, necessitam de variadas agdes que
englobam outros fatores em paralelo a expansdo de vias exclusivas permanentes. Harms et al.
(2016) discorrem sobre a forte correlagdo entre o uso da bicicleta nos espacos publicos e o
desenvolvimento de politicas flexiveis e de longo prazo desenvolvidas por maltiplos atores: uso
do solo, desenvolvimento urbano, habitacdo, meio ambiente, estacionamentos, restricbes de
circulacdo de automoveis em determinados espacos, dentre outras agdes de fomento.

Conforme Miranda et al. (2021), diversos autores vém mostrando que intervencoes
sobre um unico elemento ndo devem ser suficientes. Para Bertolini (2017), as politicas publicas
de fomento ao uso da bicicleta nos espacos devem considerar intervencBes coerentes sobre
amplo conjunto de componentes, incluindo para além da oferta de vias exclusivas, mas também
um sistema de infraestrutura e contextos, o que vem a convergir com diferentes interesses e
necessidades que dialogam entre si, tendo meios sustentaveis como um plano geral em beneficio
as populacgoes.

Dessa forma, partindo da l6gica da necessidade de um sistema de infraestrutura, que
vise a eficiéncia e significativo investimento destinado a sociedade atual e das préximas
gerac0es, a transformacdo do espaco publico, apds décadas moldado aos veiculos automotores,
pode ser considerada como um desafio contemporaneo para a cidade de Sdo Paulo que requer
dedicacéo por parte dos tomadores de decisdo. Enfrentamento a desafios contemporaneos, com
desfechos a salde e bem-estar da populacdo, ndo sdo exclusivos da cidade de S&o Paulo,
havendo em todo o mundo a necessidade urgente de compromissos a agdes voltadas ao
desenvolvimento sustentavel do planeta, em diferentes dimensfes: social, econdmica,

ambiental e institucional.

4 Conforme a Companhia de Engenharia de Trafego (CET, 2021), ha distingdo entre as terminologias “ciclovia”
e “ciclofaixa”, sendo: Ciclovia: pista de uso exclusivo de bicicletas e outros ciclos, com segregacdo fisica do
trafego comum. Ciclofaixa: parte da pista de rolamento, calgada ou canteiro destinada a circulacéo exclusiva de
ciclos, delimitada por sinalizagdo especifica.
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3 A AGENDA 2030 DA ONU E REPRESENTACOES DE ATIVIDADE FISICA E
SAUDE

Conforme a ONU (2020a), desenvolvimento sustentavel é definido como aquele que
procura satisfazer as necessidades da geragéo atual, sem comprometer a capacidade das futuras
geracoes de satisfazerem as suas proprias necessidades. Além, “Demanda um esforco conjunto
para a construcdo de um futuro inclusivo, resiliente e sustentavel para todas as pessoas e todo
o planeta” (ONU, 2020a, s/p).

A Agenda 2030, plano de acdo da ONU, o qual o Brasil é signatario, apresenta 17 ODS
(Figura 1) e 169 metas mundiais de desenvolvimento; sustentavel a serem cumpridas até o ano
de 2030. O plano, que entrou em vigor em janeiro de 2016, com o nome oficial “Transformando
Nosso Mundo: A Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel”, foi elaborado na Ctpula
de Desenvolvimento Sustentavel, realizada na sede da ONU em Nova York, em setembro de
2015, com presenca dos 193 representantes dos estados-membros. Hoje € a principal referéncia
de compromisso mundial em beneficio ao desenvolvimento sustentdvel do planeta,

consequentemente as populacoes.

Figura 1: Os 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030
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Fonte: https://sustainabledevelopment.un.org. Acesso em 30 mar. 2020.

O intuito da elaboracdo dos ODS foi abordar mais prioridades e desafios para o

desenvolvimento do mundo, fechando lacunas deixadas pelos ODM: 0s novos objetivos
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abrangem os trés pilares da sustentabilidade, sendo o desenvolvimento econdmico, social e
ambiental (DE MAN, 2019).

A construcdo da Agenda foi realizada ao longo de trés anos e de forma inédita: ao
contrério dos ODM, para alcancar os 17 ODS e suas 169 metas, foi construida de forma
participativa (Figura 2) e é continua, junto a todas as partes interessadas, dentre a sociedade
civil, setor privado, tomadores de decisdo e outros atores (ALVES, 2015; LOMBARD, 2015;
POLLONI; CATALAN, 2017).

O intuito, como um todo, ¢ erradicar a pobreza e promover vida digna para todos, dentro
dos limites do planeta, levando em conta diferentes realidades nacionais, capacidades e niveis de
desenvolvimento, bem como respeitando politicas e prioridades nacionais (ONU, 2020a).

Foi baseada nos éxitos e em uma continuidade dos ODM, os quais foram adotados no
ano 2000 e orientaram as acOes de desenvolvimento desde o ano de sua publicacdo (ONU,
2015). Os ODM provaram que objetivos globais podem tirar milhGes de pessoas da pobreza, e
que o estabelecimento de objetivos € 0 melhor mecanismo para alcancar melhores resultados
de desenvolvimento (ONU, 2020a). Dessa forma, € justificada a estratégia de criacdo de 17
objetivos complementares, de forma mais abrangente e global.

O Grupo de Trabalho da Sociedade Civil para a Agenda 2030 (GTSC A2030) é um
orgdo criado visando a participacdo e € composto por mais de 40 organizacOes de diferentes
setores, cobrindo todas as areas da Agenda 2030 (GTSC A2030, 2019). Outra proposta
participativa é o Unleash, evento que anualmente retne 1.000 jovens de todo o mundo, em
edicdes até 2030, com intuito de encontrar solucdes inovadoras para 0 cumprimento dos 17
ODS. Em sua primeira edicdo, em 2017, recebeu estudantes da Faculdade de Salude Publica da
USP, sendo o0s Unicos representantes de uma instituicdo de ensino da América Latina
(BURALLI, 2018).

O Pacto Global (UN Global Compact) é uma iniciativa da ONU criada em 2005 para
incentivar organizacdes a adotarem politicas de responsabilidade social e sustentabilidade,
alinhadas a principios universais sobre direitos humanos, trabalho, meio ambiente,
anticorrupcdo e acbGes que promovam objetivos em prol da sociedade (UN GLOBAL
COMPACT, 2020). O Pacto Global busca que corporacdes e governos se comprometam
voluntariamente buscando o cumprimento das metas dos ODS. Atualmente a iniciativa retne
ao todo 638 organizacgdes académicas no mundo, sendo 27 brasileiras, estando inclusas grandes
instituigdes, como a Universidade de S&o Paulo - USP e a Universidade Federal do Parana —
UFPR.
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InstituicOes publicas de ensino superior demonstram alinhamento aos ODS. Eventos
académicos que reunem especialistas, estudantes e a comunidade discutem tematicas que vao
ao encontro dos 169 termos da Agenda 2030, como a Semana Nacional do Meio Ambiente e 0
Dia Mundial dos Oceanos, eventos promovidos pela USP. Como medida ainda mais incisiva, a
USP estuda contratacdo de docentes capacitados em temas da Agenda 2030, com reserva de
vagas destinadas a professores que lecionem sobre desenvolvimento sustentavel em meio a suas
areas de especializacdo (JORNAL DA USP, 2019).

No ambito municipal, a cidade de S&o Paulo tornou os ODS, por meio da Lei
16.817/2018, uma diretriz obrigatoria de politica publica (SAO PAULO, 2018a).

Figura 2. Mapa da construcdo e participagdo da Agenda 2030.
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Fonte: http://www.agenda2030.org.br/acompanhe. Acesso em 30 mar. 2020

De acordo com o modelo de Polloni e Catalan (2017), os 17 ODS, descritos no Quadro
1, podem ser agrupados em trés dimens@es, de acordo com uma bioética envolvida, sendo:
dimensdo econdmica, ambiental e social. Focando na dimensdo social, estdo inseridos 0s
objetivos: 1 (Erradicacdo da pobreza), 2 (Fome zero e agricultura sustentavel), 3 (Saude e bem-
estar), 4 (Educacgéo de qualidade), 5 (Igualdade de género), 7 (Energia limpa e acessivel) e 11

(Cidades e comunidades sustentaveis).
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Quadro 1. Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel — Agenda 2030

Objetivo 1. Acabar com a pobreza em todas as suas formas, em todos os lugares
Objetivo 2. Acabar com a fome, alcancar a seguranca alimentar e melhoria da nutri¢do e promover a agricultura sustentavel
Objetivo 3. Assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar para todos, em todas as idades

Objetivo 4. Assegurar a educagéo inclusiva e equitativa e de qualidade, e promover oportunidades de aprendizagem ao longo da vida para
todos

Objetivo 5. Alcangar a igualdade de género e empoderar todas as mulheres e meninas
Objetivo 6. Assegurar a disponibilidade e gestdo sustentavel da 4gua e saneamento para todos
Objetivo 7. Assegurar o acesso confiavel, sustentavel, moderno e a preco acessivel a energia para todos

Objetivo 8. Promover o crescimento econdmico sustentado, inclusivo e sustentavel, emprego pleno e produtivo e trabalho decente para
todos

Objetivo 9. Construir infraestruturas resilientes, promover a industrializacdo inclusiva e sustentavel e fomentar a inovacéo
Objetivo 10. Reduzir a desigualdade dentro dos paises e entre eles

Objetivo 11. Tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis

Objetivo 12. Assegurar padroes de producdo e de consumo sustentaveis

Objetivo 13. Tomar medidas urgentes para combater a mudanca do clima e seus impactos

Objetivo 14. Conservacéo e uso sustentavel dos oceanos, dos mares e dos recursos marinhos para o desenvolvimento sustentavel

Objetivo 15. Proteger, recuperar e promover o uso sustentavel dos ecossistemas terrestres, gerir de forma sustentavel as florestas, combater a
desertificacdo, deter e reverter a degradacdo da terra e deter a perda de biodiversidade

Objetivo 16. Promover sociedades pacificas e inclusivas para o desenvolvimento sustentavel, proporcionar o acesso a justiga para todos e
construir instituicOes eficazes, responsaveis e inclusivas em todos os niveis

Objetivo 17. Fortalecer os meios de implementacéo e revitalizar a parceria global para o desenvolvimento sustentavel

Fonte: https://nacoesunidas.org/pos2015/agenda2030. Acesso em 30 mar. 2020.

O ODS 3 trata da saude e bem-estar, sob discurso de assegurar uma vida saudavel e
promover o bem-estar para todos, em todas as idades (ONU, 2020b). Sdo propostas 13 metas
integradas que abordam a promocédo da salde e bem-estar como essenciais ao fomento das
capacidades humanas. Entendendo que o habito do uso do transporte ativo é benéfico a satde
devido a inerente atividade fisica vinculada, a promocao do uso da bicicleta no espaco publico
pode se enquadrar diretamente no objetivo e suas metas.

Dentre as 13 estipuladas, conforme descritas no Quadro 2, é possivel diretamente

associar as metas 3.4, 3.6 e 3.9 ao uso da bicicleta como meio de transporte.
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Quadro 2. Metas para o ODS 3.

Meta 3.1. Até 2030, reduzir a taxa de mortalidade materna global para menos de 70 mortes por 100.000 nascidos vivos

Meta 3.2. Até 2030, acabar com as mortes evitaveis de recém-nascidos e criancas menores de 5 anos, com todos os paises objetivando
reduzir a mortalidade neonatal para pelo menos 12 por 1.000 nascidos vivos e a mortalidade de criangas menores de 5 anos para pelo menos
25 por 1.000 nascidos vivos

Meta 3.3. Até 2030, acabar com as epidemias de AIDS, tuberculose, maléria e doengas tropicais negligenciadas, e combater a hepatite,
doencas transmitidas pela 4gua, e outras doengas transmissiveis

Meta 3.4. Até 2030, reduzir em um tergo a mortalidade prematura por doengas ndo transmissiveis via prevencéo e tratamento, e promover a
saide mental e 0 bem-estar

Meta 3.5. Reforcar a prevencéo e o tratamento do abuso de substancias, incluindo o abuso de drogas entorpecentes e uso nocivo do alcool
Meta 3.6. Até 2020, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais por acidentes em estradas

Meta 3.7. Até 2030, assegurar 0 acesso universal aos servicos de salide sexual e reprodutiva, incluindo o planejamento familiar, informacéo
e educagdo, bem como a integragdo da salde reprodutiva em estratégias e programas nacionais

Meta 3.8. Atingir a cobertura universal de saude, incluindo a protegao do risco financeiro, 0 acesso a servicos de saide essenciais de
qualidade e o acesso a medicamentos e vacinas essenciais seguros, eficazes, de qualidade e a pregos acessiveis para todos

Meta 3.9. Até 2030, reduzir substancialmente o nimero de mortes e doengas por produtos quimicos perigosos, contaminagao e poluicéo do
ar e 4gua do solo

Meta 3.a. Fortalecer a implementacéo da Convencédo-Quadro para o Controle do Tabaco em todos os paises, conforme apropriado

Meta 3.b. Apoiar a pesquisa e o desenvolvimento de vacinas e medicamentos para as doengas transmissiveis e nao transmissiveis, que
afetam principalmente os paises em desenvolvimento, proporcionar o acesso a medicamentos e vacinas essenciais a pregos acessiveis, de
lacordo com a Declaragéo de Doha, que afirma o direito dos paises em desenvolvimento de utilizarem plenamente as disposicdes do acordo
ITRIPS sobre flexibilidades para proteger a saiide publica e, em particular, proporcionar o acesso a medicamentos para todos

Meta 3.c. Aumentar substancialmente o financiamento da salde e o recrutamento, desenvolvimento e formagéo, e retengéo do pessoal de
satde nos paises em desenvolvimento, especialmente nos paises menos desenvolvidos e nos pequenos Estados insulares em
desenvolvimento

Meta 3.d. Reforcar a capacidade de todos os paises, particularmente os paises em desenvolvimento, para o alerta precoce, redugao de riscos
e gerenciamento de riscos nacionais e globais de satde

Fonte: https://nacoesunidas.org/pos2015/0ds3. Acesso em 30 mar. 2020.

Considerando as trés dimens6es do modelo de Polloni e Catalan (2017) para os 17 ODS,
é possivel compreender o ODS que trata da saide e bem-estar como um dos mais transversais
a todos os demais, ou seja, estando associado e possuindo correlagdes com todos os demais 16.

Segundo Salvo et al. (2021), possiveis beneficios da promocéo da atividade fisica sdo
identificados de forma mais robusta em 15 dos 17 ODS, havendo forte sinergia entre esses. No
estudo, os autores demonstram diferentes estratégias em carater multidisciplinar para a
promogao da atividade fisica. Tais proximidades e conexdes sdo convenientes e importantes,
justificadas e apoiadas por crescentes evidéncias e apontamentos cientificos recentes, como 0s
oportunamente ja citados diretamente e indiretamente na presente pesquisa.

Metas transversais a saude e bem-estar, associadas aos ODS de educacédo de qualidade;
industria, inovacdo e infraestrutura; igualdade de género; reducédo das desigualdades; cidades e
comunidades sustentaveis; combate as alteracGes climaticas; paz, justica e instituicdes fortes —
4,5,9, 10, 11, 13 e 16, respectivamente —, podem também contribuir na melhora dos niveis de
atividade fisica ao passo de que estratégias de promogéo da atividade fisica tem o potencial de
reduzir as desigualdades (SALVO et al., 2021).

Fisiologicamente, a pratica de atividade fisica pode beneficiar aspectos antropométricos

e neuromusculares (diminuicdo da gordura corporal, incremento da forca e da massa muscular,



39

da densidade Ossea e da flexibilidade), metabdlicos (volume sistélico, aumento da poténcia
aerobica, aumento da ventilagdo pulmonar, melhora do perfil lipidico, diminuigcdo da pressao
arterial, diminuicdo da frequéncia cardiaca em repouso, dentre outros), psicologicos (melhora
da autoestima, de fungOes cognitivas, de socializagdo, diminuigcdo do estresse e ansiedade),
dentre outros possiveis beneficios (MATSUDO; MATSUDO, 2000; FLORINDO; ANDRADE,
2015).

No Relatdrio Nacional VVoluntario (BRASIL, 2017), documento de acompanhamento e
revisdo do progresso dos ODS no Brasil, é explicitada a ligacdo entre a promocéao de uma vida
saudavel e do bem-estar com a preocupacédo de cuidados relacionados ao aumento de vida da
populacdo e de fatores de risco, como obesidade, sedentarismo e estresse, fatores esses que
contribuem para 0 aumento continuo da incidéncia de doencas crénicas, como a hipertenséo e
o diabetes. No documento, é demonstrada a preocupacdo com a oferta de atividade fisica a
populacéo junto a outros fatores, como a educacdo em saude e modos de vida saudaveis através
de profissionais capacitados no programa Academia da Saude (BRASIL, 2017).

Em relacéo a doencgas crénicas no mundo, 6% a 10% sdo atribuidas a inatividade fisica
e 5,3 milhdes de mortes por ano poderiam ser evitadas, sendo esse 0 quarto maior motivo
causador de mortes do planeta (GUTHOLD et al., 2018; LEE et al., 2012; WHO, 2020).
Segundo estimativas do ano de 2012, cerca de 38 milhdes de mortes por ano, representando
68% de todas as mortes no mundo, foram atribuidas a doencas crénicas ndo transmissiveis
(ONU, 2016b).

Os riscos mais iminentes de causa de doencas ndo transmissiveis incluem pressao alta,
altas concentracbes de colesterol no sangue, ingestdo inadequada de frutas e vegetais,
obesidade, inatividade fisica e uso de tabaco, sendo a maioria desses fatores de risco
diretamente ligados a inatividade fisica (WHO, 2004). Mais de trés quartos das mortes
prematuras no mundo sdo causadas por doencas cardiovasculares, cancer, diabetes e doencas
respiratorias cronicas (ONU, 2016b). Em 2016, o nimero de mortes no mundo causadas por
doencas ndo transmissiveis, apesar de ainda muito elevado, caiu para 32 milhées (ONU, 2018),
sendo ainda o principal problema de satde global, que gera um elevado numero de mortes
prematuras e perda de qualidade de vida (MALTA etal., 2017).

Condigdes ambientais ndo saudaveis aumentam o risco de doencgas ndo transmissiveis e
infecciosas: em 2012, a polui¢do do ar domeéstica e ambiental resultou em cerca de 6,5 milhdes
de mortes, e em 2016 cerca de 7 milhdes (ONU, 2016¢c; ONU, 2018).
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A atividade fisica esta associada a prevencao, reabilitacdo e a diminuicéo da progressao
de diferentes tipos de cancer, em especial o de mama (HOJMAN, 2017; MILLS, 2017; WU,
ZHANG; KANG, 2013; DETHLEFSEN; PEDERSEN; HOJMAN, 2017; MILES; WILSON;
YEOMAN, 2019; LEE et al., 2019). Destaca-se também os beneficios da atividade fisica para
a saude mental das pessoas. Estudos indicam que maiores niveis de sedentarismo podem estar
associados a maiores chances de desenvolver depressdo, doenga que vem obtendo aumentos
significativos nas duas Ultimas décadas e que podem levar ao suicidio (KANDOLA et al., 2020;
ADAM et al., 2017; FLORINDO; ANDRADE, 2015). Em 2018 houve progresso na redugéo
da taxa global de suicidios, no entanto essa continua sendo a maior causa de morte em pessoas
de 15 a 29 anos em todo o mundo (ONU, 2018).

Estudos epidemioldgicos vém indicando que a atividade fisica moderada e regular é
benéfica para a promogdo da saude, principalmente para individuos em fase escolar, devido aos
ganhos a fase de crescimento e ao costume, que dessa forma incentivados poderdo persistir a
toda vida (GUERRA et al., 2020; BARTLETT; DUGGAL, 2020; SCHWEITZER et al., 2020;
LIMA; LEVY; LUIZ, 2014). Além da morbidade e mortalidade prematura, a inatividade fisica
é responsavel por uma carga econdmica substancial. Até 2013, o custo a economia mundial
superou a marca de US$ 67,5 bilhGes por meio de gastos com assisténcia médica e perdas de
produtividade (DING et al., 2016).

Nesse sentido, considera-se que o transporte ativo — andar a pé ou usar bicicleta — pode
proporcionar beneficios a vida das pessoas. Cidades que fomentam e apoiam o uso da bicicleta
como meio de transporte proporcionam muitos beneficios a saide de suas populagdes, em
diferentes ambitos: reducdo do risco das doencgas cronicas, menores taxas de obesidade, menos
acidentes e lesionados no transito, menos gastos com o sistema de satde, além de menores niveis
de poluicdo do ar (GILES-CORTTI et al., 2016; STEVENSON et al., 2016; SA et al., 2016;
BERGER; QUIAN; PEREIRA, 2017). Trocar viagens curtas de carro pelo transporte ativo pode
aumentar entre dois a até 25 anos de vida, sendo que cada ano de rotina ativa pode representar
um ano adicional de vida saudavel (MIZDRAK et al., 2019).

Buscando amenizar tamanhos efeitos colaterais da inatividade fisica no mundo,
instituicbes governamentais e de interesse publico vém elaborando e publicando
recomendacdes de atividade fisica para as populacfes. Esses documentos, além de atingir a
populagéo, buscam servir como guia de metas aos tomadores de decisdo. Assim, apesar de
apresentar divergéncias quanto a organizacao estrutural de tempo de pratica de atividade fisica
(HASKELL et al., 2007), as diferentes recomendacdes parecem indicar um objetivo norteador,
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que busca, além de atingir as populacdes, guiar 0s gestores publicos e auxiliar os profissionais
de saude. Destacando os documentos, menciona-se: recomendagdes do American College of
Sports Medicine, recomendacgdes do Institute of Medicine, recomendagcfes do comité do
International Physical Activity Questionnaire (IPAQ) e, por fim, as recomendagfes da
Organizacdo Mundial da Satde (OMS).

No Brasil, destacam-se as recomendac¢des da OMS (WHO, 2020b), que possuem como
meta diminuir a inatividade fisica em 15% até o ano de 2025 e em 30% até 2030. Para isso, é
recomendado: criancas e adolescentes de 5 a 17 anos: minimo de 60 minutos diérios de
atividade fisica moderada a vigorosa; adultos de 18 a 64 anos: minimo 150 minutos de atividade
fisica semanal de intensidade moderada, considerando no minimo 300 minutos semanais para
beneficios adicionais a saude; adultos com mais de 65 anos, as mesmas recomendacdes para
pessoas adultas ou pelo menos 75 minutos de atividade fisica aerébica de intensidade vigorosa,
com énfase a atividades que promovam fortalecimento muscular, a salde 6ssea, a capacidade
cardiorrespiratdria e também cognitiva.

Considerando o Relatdrio Nacional de Desenvolvimento Humano (RNDH), mover-se
é uma capacidade valorosa para o desenvolvimento humano e se expressa por meio de diversos
funcionamentos, como caminhar, dancar, praticar esporte, brincar e pedalar (PNUD, 2017).
Conforme o documento, ha diferentes significados associados ao movimento para as pessoas
em suas vidas, como por exemplo o lazer, a estética corporal, os cuidados com a saude e também
a propria locomocéo. O transporte ativo, podendo ser considerado como a locomocao realizada
a partir da propulsdo do préprio corpo para que haja o deslocamento, tem no caminhar e no
pedalar as suas principais faces.

O RNDH apresenta diversos fatores que confirmam a relevancia das atividades fisicas
como uma “capacidade basica para o desenvolvimento nacional e para o desenvolvimento
humano das cidadas e dos cidaddos brasileiros” (PNUD, 2017, p. 334). Dentre os fatores, sdo
elencados: a intensidade da presenca das atividades fisicas na vida concreta das pessoas em
nossa sociedade; o reconhecimento das atividades fisicas (e esportivas) como um direito
constitucional; o entendimento do papel das atividades fisicas como aliadas importantes na
promogédo de relacbes que fomentam a amizade e a paz entre grupos, povos e nacles; a
importante participacdo das atividades fisicas no lazer e seu potencial impacto na salde,
educacédo e economia; a realidade nacional de baixo grau de democratizagdo das atividades
fisicas com namero total de praticantes abaixo do desejavel e grandes desigualdades de acesso
determinadas pela classe social, sexo, cor da pele e idade.
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Os quatro primeiros fatores mencionados traduzem, consideravelmente, a importancia
das atividades fisicas na vida dos sujeitos. Entretanto, o Gltimo fator registra uma barreira ao
acesso das atividades fisicas, as quais podem esbarrar e se verem diminuidas no contexto de
cada sujeito, assim ainda sendo consideradas pouco democratizadas.

Em relacéo a agdo de pedalar, o cenério urbano, nem sempre convidativo e muitas vezes
hostil, principalmente nas grandes cidades, pode afastar do trafego, ou substancialmente
prejudicar, os sujeitos que buscam o uso da bicicleta, independente do intuito — lazer ou

locomocdo —, for¢ando-o0s a manter a rotina em outros modais passivos.

3.1 A AGENDA 2030 E QUALIDADE DE VIDA ASSOCIADA AO CAMPO DO LAZER

Com amplo campo de estudos, o lazer, na sociedade moderna, € um fenémeno
decorrente dos efeitos da revolugéo industrial e ampliado pelo processo de urbanizacdo das
cidades (BRAMANTE, 1998; MARCELLINO, 2003), fator que pode ter contribuido para o
levar a ser um direito social garantido pela Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de
1988, redigido no artigo 6° sendo um direito garantido que ndo ocorre na carta maxima de
muitos outros paises (OCIO, 2020).

O lazer desempenha importante papel no que diz respeito a qualidade de vida, sendo
fendmeno de singular importancia para uma maior plenitude e aumento da expectativa dos anos
de vida das pessoas (SILVA et al., 2013; RECHIA; BELTRAN, 2010; MOORE et al., 2012;
PUCCI et al., 2012).

Outros artigos da Constituicdo Federal indicam a importancia diretamente ou
indiretamente do lazer como um direito, como o artigo 7°, tratando do salario minimo, indicando
que esse deve ser capaz de atender necessidades basicas dos trabalhadores, sendo o lazer uma
delas; o artigo 217, que garante incentivos ao lazer como forma de promocao social; e o0 artigo
227, que registra que é dever da familia, da sociedade e do Estado em assegurar as criangas e
adolescentes diversos direitos, como o lazer.

Além da Constituicdo Federal, o lazer aparece como direito em outros marcos legais,
como no artigo 24 da Declaragdo Universal dos Direitos Humanos, de 1948: “Toda a pessoa
tem direito ao repouso e aos lazeres” (ONU, 1948), e outros, como a Declara¢ao dos Direitos do
Homem e do Cidadao (1936), Pacto Internacional Relativo aos Direitos Econdmicos, Sociais e
Culturais (1966), Estatuto da Crianca e do Adolescente (1990), Lei do Desporto (1998) e Estatuto

do Idoso (2003). Entretanto, as politicas publicas brasileiras ainda demonstram pouco avango em
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relacdo as experiéncias de lazer, possuindo foco assistencialista e baixa percepcdo de reais
demandas da populagdo, sendo discutidas de forma isolada e ndo intersetorial, sem haver
necessaria conjugacio de politicas ptblicas em distintas areas que sao correlatas (OCIO, 2020;
CHEMIM, 2007; MARCELLINO, 2018, UVINHA et al., 2017).

O lazer esta diretamente vinculado a qualidade de vida, como outros direitos sociais, e,
se concretizado, pode contribuir para melhoria da promocéo da saude das pessoas, para iSso
devendo existir eficiente politica de desenvolvimento urbano nas cidades e sensibilizacdo por
parte do poder puablico (CHEMIM, 2007). Conforme Marcellino (2002), pensando no lazer no
dia a dia das pessoas, 0 espaco principal em que ocorre, 0 urbano, vem sofrendo retrocessos
devido ao crescimento pensado nas funcionalidades para a economia, prejudicando as paisagens
da cidade, o que afeta a qualidade de vida das populacdes.

Sendo um elemento constitutivo das atividades fisicas, o lazer tem intima relacdo com
a qualidade de vida e estda ligado a promocdo da saude, resultando em bem-estar e
desenvolvimento humano, o que, consequentemente, possibilita uma vida mais saudavel
(CHEMIM, 2007; PNUD, 2017). No Brasil, as praticas fisicas ao ar livre estdo entre as
atividades favoritas das pessoas nos momentos de lazer, com destaque ao caminhar e ao andar
de bicicleta (PRONOVOST, 2011; CAMARGO, 2018; BRASIL, 2016).

Dentre os principais objetivos das pessoas que realizam atividades fisicas no tempo de
lazer, estdo a busca do bem-estar e a promocéo da saide (MELO; ALVES JUNIOR, 2003),
entretanto, no Brasil, a maioria da populacéo pouco usufrui do lazer fisicamente ativo, havendo
maioria de préaticas de lazer de forma sedentéria, considerando-se as diferencas entre homens e
mulheres, entre faixas etarias e entre niveis de escolaridade (FLORINDO et al., 2009).

Em S&o Paulo, a partir do ano de 2006, houve aumento de cerca de 8% na prética de
exercicios fisicos ou esportes no lazer em adultos em comparagdo com 0s anos anteriores, com
destaque a participacao de mulheres até os 54 anos de idade, com indicacGes de que a populacéo
adulta de Sao Paulo e do Brasil vem aumentando os niveis de atividade fisica no tempo de lazer
(DIAS et al., 2020).

O fator pode estar associado com o0 uso da tecnologia, ou tempo de tela, em
smartphones, televisdo e games. Para Marcellino (2002), as oportunidades de lazer da

populacdo, em sua maioria, tm ocorrido dentro das residéncias, o que tem favorecido meios
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eletronicos utilizados a fins de lazer, como a televisdo e smartphones, consequentemente
favorecendo o comportamento sedentario®.

No contexto pos 2020, dados indicam que mais de 55% da populacdo no Brasil se
manteve insuficientemente ativa, considerando o periodo de quarentena devido a pandemia.
Conforme os autores do estudo, fatores como escolaridade, condigdes de trabalho e relagdo
direta com o atendimento hospitalar foram associados a diminuicdo da pratica de atividade
fisica da populagéo, principalmente do sexo feminino (SANTANA et al., 2022).

Fatores como escolaridade, condi¢6es de trabalho e relacdo direta com o atendimento a
Covid-19 foram associados a diminuicéo da pratica de AF, impactando diretamente 57,6% da
amostra, principalmente do sexo feminino. Pessoas com menor escolaridade, aquelas que
possivelmente mudaram suas rotinas para trabalhar de

casa, e aqueles que estavam diretamente ligados a casos de Covid ndo conseguiram
manter uma rotina diéria de atividade fisica

Afirmando as atividades fisicas e esportivas como elemento constitutivo do lazer
moderno, o Programa das Na¢6es Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) elenca trés fatores
condicionantes para que as pessoas as exercam: o tempo livre disponivel; a necessidade de
condigdes materiais e financeiras, envolvendo recursos para usufruir de equipamentos privados
e condicGes de equipamentos publicos; e, por fim, o poder simbdlico e cultural (PNUD, 2017),
estes que podem ser representados pelas dinamicas culturais locais instaladas, podendo
impactar e limitar a préatica de outras atividades fisicas alternativas a um contexto, vindo a ser
pouco valorizadas ou mesmo, a partir de um ciclo de impopularidade, tornando-se
desconhecidas.

A partir do cruzamento dos trés fatores condicionantes mencionados, o PNUD indica
que as atividades fisicas vém a ser um vetor de desenvolvimento e de mudanga social do sujeito
quando suas praticas tém por base uma “decisdo livre e consciente, que ndo seja limitada por
falta de recursos financeiros, de tempo disponivel e/ou de oportunidades” (PNUD, 2017, p.
336).

De acordo com a Constituicdo da OMS, de 1946, saude é “O completo bem-estar fisico,
mental e social, € ndo apenas a auséncia de doengas ou outros agravos” (OMS, 1946). Para a
Constituicdo do Brasil, artigos 6° e 196, a saude ¢, acima de tudo, um direito social, um direito

de todos e um dever do Estado, “Garantido mediante politicas sociais ¢ econdmicas que visem

5 Para Guerra, Farias Junior e Florindo (2016), “Comportamento sedentario representa atividades de pequena
movimentacdo, que ocorrem com 0 cOrpo na posicdo sentada ou reclinada, e tém gasto energético préximo ao
observado no estado de repouso”.
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a reducdo do risco de doenga e de outros agravos e ao acesso universal e igualitario as acoes e
servicos para sua promogao, protecao e recuperacao” (BRASIL, 1988). Para Bruss (2000, p.
174), “A nova concepgao de saude importa uma visao afirmativa, que a identifica com bem-
estar e qualidade de vida, e ndo simplesmente com auséncia de doenga”.

Conforme a Carta de Ottawa, promocdo da salude € o nome dado ao processo de
capacitacdo da comunidade para atuar na melhoria de sua qualidade de vida e saude, ndo sendo
responsabilidade exclusiva do setor saide, e indo para além de um estilo de vida saudavel na
direcdo de um bem-estar global (OTTAWA, 1986). Para o Ministério da Satde, “A promogao
da satde compreende a acdo individual, a acdo da comunidade e a agcdo e 0 compromisso dos
governos na busca de uma vida mais saudavel para todos e para cada um” (BRASIL, 2002, s/p).

O conceito de qualidade de vida “Esta relacionado ao saciamento de necessidades
basicas das pessoas, de modo que possam desenvolver otimamente suas potencialidades”
(CHEMIM, 2007, p. 115) e “E diferente de pessoa para pessoa ¢ tende a mudar ao longo da
vida de cada um... sdo maltiplos os fatores que determinam a qualidade de vida das pessoas ou
comunidades” (NAHAS, 2017, p. 15). Estudos vem indicando a relacdo positiva entre a
participacdo em atividades de lazer e a melhoria da qualidade de vida das pessoas
(CRACOLICI; CUFFARO; NIJKAMP, 2010; LLOYD; AULD, 2002).

Em consonéncia as metas do ODS numero 3, 0 ODS numero 11 trata das cidades e
comunidades sustentaveis, trazendo como objetivo tornar as cidades e os assentamentos

humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis.

Em 2014, 54% da populacdo mundial vivia em areas urbanas, com projecdo de
crescimento para 66% em 2050. Em 2030, sdo estimadas 41 megaldpoles com mais
de 10 milhdes de habitantes. [...] Transformar significativamente a construcdo e a
gestdo dos espacos urbanos € essencial para que o desenvolvimento sustentavel seja
alcancado. Temas intrinsecamente relacionados a urbaniza¢do, como mobilidade,
gestdo de residuos sélidos e saneamento, estdo incluidos nas metas do ODS 11.
(AGENDA 2030, 2020, s/p)

Dentre as dez metas elencadas para se cumprir o objetivo nimero 11, o transporte ativo
pode estar associado na meta numero dois, prevendo, até 2030, o estabelecimento de acessos a
sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a prego acessivel para todos. Outras
metas, tratando do aumento de urbanizacdo inclusiva e sustentavel (meta 11.3), do impacto
ambiental negativo e qualidade do ar nas cidades (meta 11.6), do acesso universal a espagos
publicos (11.7), e da implementacdo de politicas, construc@es sustentiveis (11.b), também
podem se associar a medidas de fomento ao transporte ativo nas cidades.

Diretamente associado ao ODS numero trés, implementacdes relacionadas as metas do

ODS numero onze podem progredir para a melhoria da qualidade do ar e para a diminuicao de
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acidentes de tréansito. Desde 2000, as mortes no transito aumentaram cerca de 13% no mundo.
Em 2013, cerca de 1,31 milhdo de pessoas morreram no mundo vitimadas por acidentes de
transito, nimero elevado a 1,35 milhdo em 2016, sendo a principal causa de morte de homens
entre 15 e 29 anos de idade (ONU, 2016c).

Tematica de amplos estudos na éarea das politicas publicas, a avaliacdo (evaluations)
das acdes do poder publico na personificacdo de seus tomadores de decisdo se faz essencial
para que se acompanhe e mensure o desenvolvimento dos planos.

A avaliacdo das acdes deve gerar dados e informacgdes que sejam pertinentes para o
acompanhamento do progresso das metas de cada ODS para que se cumpra-0. Conhecida sob
diferentes formas, as avaliacGes devem ser vistas como mecanismos de melhoria no processo
de tomada de decisdo, a fim de garantir melhores informac6es aos governantes, sobre as quais
eles possam fundamentar suas decisdes e melhor prestar contas sobre as politicas e 0s
programas publicos (ALA-HARJA; HELGASON, 2014).

As estratégias mais eficientes e eficazes para aumentar a atividade fisica e alcancar as
metas dos ODS s3o multicomponentes ¢ multisetoriais, devendo se basear em dialogo,
comunicagdo e transparente participacdo da sociedade civil (SALVO et al., 2021; PROROK et
al., 2019; OOSTERHOF, 2018). Assim entende-se que as a¢des devam ser interdisciplinares,
sincronizadas e cruzadas, reduzindo o planejamento de ac¢des isoladas que podem gerar
consequéncias ndo intencionais, ruidosas e com lacunas, impactando na eficiéncia geral.

O Comité Intersecretarial de Governo Aberto da Cidade de Sdo Paulo, instituido pelo
Decreto n°® 54.794/2014, tem como um de seus objetivos integrar e articular as acdes e politicas
publicas voltadas para a melhoria da prestagao de servigos publicos e da eficiéncia administrativa,
dentre outros fomentos a participagdo social e aprimoramentos da gestdo publica.

Ainda tratando da avaliacdo e construcdo dos indicadores que tornam possivel o
acompanhamento das acOes e suas efetividades, conforme Henry (2001), o0 mais adequado ao
poder publico é tornar as decisdes transparentes e identificar os participantes para as tomadas
de decisdo, além da transparéncia, os resultados das avaliacbes devem ser amplamente

disponiveis, com descri¢cdo da metodologia e os procedimentos.

Sem tornar as avaliagBes transparentes, somos forcados a argumentos que ndo podem
ganhar forga por causa da assimetria de informagdo; isto é, aqueles que usaram as
abordagens tém controle total sobre quais informages estdo disponiveis para aqueles
que estdo considerando o uso ou adapta¢do das abordagens. (HENRY, 2001, p. 425).

Para que a Agenda 2030 seja efetivamente implementada, os governos tém a

responsabilidade primaria de realizar acompanhamento e revisdo, tanto em ambito nacional
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quanto regional e global, do progresso alcancado na implementacdo dos Objetivos e metas até
2030 (BRASIL, 2017).

A partir das avaliacdes, sdo gerados indicadores, que tornam possivel o0 monitoramento
das acOes para que se cumpra as metas dos ODS. Segundo o Relatério Nacional Voluntério
(2017), em menos de dois anos apds o firmamento do compromisso da Agenda 2030, o Brasil
apresentou o primeiro relatorio expondo a sociedade o comprometimento e primeiras acoes,
como a criagdo em 2016 da Comissdao Nacional para os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel, mecanismo institucional de coordenacdo essencial para o alcance dos ODS no Pais
(BRASIL, 2017).

As Nagbes Unidas reconhecem que o acompanhamento e a revisdo do progresso na
implementacdo dos Objetivos e suas metas dependem ndo apenas dos esforcos
multissetoriais e da coordenac&o interinstitucional - liderada, no caso do Brasil, pela
Presidéncia da Republica - como também da definicdo de indicadores e
disponibilidade de dados. Essas sdo as principais ferramentas de aferigcdo do alcance
do progresso, e a disponibilidade de dados desagregados é condicdo basica para que
as pessoas e grupos mais vulnerdveis sejam priorizados no caminho do
desenvolvimento sustentavel. (BRASIL, 2017, p. 10).

3.2 A AGENDA 2030 E AS ADEQUACOES AOS CONTEXTOS

Buscando o alcance dos ODS até 2030, o Governo Federal buscou bases necessarias para

a implementagdo. O Relatério Nacional Voluntario Sobre os Objetivos de Desenvolvimento

Sustentdvel ¢ resultado do trabalho entre o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),

o Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA) e o Ministério do Planejamento,

Desenvolvimento e Gestao, consistindo em esforgos sistematicos de avaliagdo para o cumprimento
da Agenda 2030 no Brasil.

Implementé-los requer um esforco de estruturacéo e coordenacéo de acdes integradas

refletido nas estratégias de internalizar e interiorizar a Agenda 2030 no Pais.

Considerando os desafios para a internalizacdo da Agenda Global a realidade

nacional, o Brasil definiu como essenciais as seguintes etapas: Governanca Nacional;
Adequacéo das Metas; Defini¢do de Indicadores Nacionais. (BRASIL, 2017, p. 20)

No Brasil, para a implementacdo dos ODS e atingimento das metas vinculadas, foram
construidas estratégias de adequacdo ao contexto (Figura 3), considerando as diferentes
caracteristicas regionais, econémicas, sociais e ambientais, objetivando alcancar todos os
brasileiros (BRASIL, 2017). Dessa forma, a partir dos esforcos entende-se que as politicas dos
governos locais no Brasil devem dialogar com as estratégias de acdo da Agenda 2030, mantendo

alinhamento e engajamento visando resultados significativos.
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Figura 3: Adequacdo das metas globais a realidade brasileira
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Fonte: Relatério Nacional VVoluntério Sobre os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel.

Entende-se que a adequacdo das metas globais a realidade brasileira deve considerar a
diversidade regional, as prioridades do governo brasileiro, 0s planos nacionais de

desenvolvimento, a legislacdo vigente e a conjuntura socioecondmica vivida no pais.

Levando em conta os diferentes contextos regionais, econémicos, sociais e
ambientais, faz-se necessario que os ODS alcancem todos os brasileiros. As politicas
locais devem, portanto, dialogar com a estratégia de acao da Agenda 2030 e observar
nesta uma oportunidade para enfrentar as historicas desigualdades. Nesse sentido, 0s
governos locais exercem um papel fundamental na adequagéo das metas e indicadores
nacionais a realidade local, com ac¢des que considerem as metas dos ODS em seus
planejamentos e orcamentos, incluindo participacdo e engajamento da sociedade civil.
(BRASIL, 2017, p. 21)

Seguindo recomendacdes da prépria ONU e buscando adequar as metas a realidade e
contexto brasileiro, o IPEA, lancou as Metas Nacionais dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel (IPEA, 2018). No documento, o transporte ativo é diretamente mencionado no
complemento ao ODS numero 11, incluindo, dentre outros pontos, a priorizacdo de modos de

transporte ndo motorizados no pais, de modo que siga as diretrizes da PNMU.
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Até 2030 melhorar a seguranca viaria e 0 acesso a cidade por meio de sistemas de
mobilidade urbana que sejam ambientalmente mais sustentaveis, socialmente mais
inclusivos e economicamente mais eficientes, acessiveis e justos, com especial atencédo
para o transporte publico de massa, para o transporte ativo e para as necessidades das
pessoas em situacdo de vulnerabilidade, em especial aquelas com deficiéncia e com
mobilidade reduzida, mulheres, criancas e pessoas idosas [...] A nova redagdo da meta
visa deixar mais explicita a relevancia da promocéo do transporte ativo para promogao
de sistema de transporte inclusivos e sustentaveis, o que j& é reconhecido pelos
documentos oficiais do Ministério das Cidades e por érgdos internacionais como e a
Organizagdo Mundial de Sadde e UN Habitat. (IPEA, 2018, p. 274)

De modo a monitorar o progresso das metas nacionais, o IBGE detém a
responsabilidade de reunir o conjunto de indicadores.

Em ambito municipal, Sdo Paulo articula-se para o progresso da Agenda Municipal
2030, que se trata de uma comissao de trabalho que visa a melhor participacdo da comunidade
nas acdes que buscam o desenvolvimento sustentavel na cidade em consonancia aos ODS, com
inspiracdo direta no documento do IPEA que adaptou ao contexto e necessidades prioritarias
brasileiras.

A cidade assumiu o compromisso em 2 de fevereiro de 2018, por meio da Lei Municipal
n®16.817, que, em principal no texto, adota a Agenda 2030 como diretriz das politicas pablicas
em ambito municipal. Em novembro de 2018 o compromisso foi reforcado com a assinatura do
Memorando de Entendimento juntamente a ONU. Dentre demais providéncias no texto, a Lei
Municipal n® 16.817 prevé a instalagdo da Comissdo Municipal para o Desenvolvimento
Sustentavel, ou Comissdo Municipal ODS, instituida pelo Decreto n® 59.020/2019.

A Comissdo Municipal para os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel é instancia
colegiada paritéria, de natureza consultiva, orientada para a articulacdo, a mobilizacéo
e o dialogo com a estrutura integral do governo municipal, a iniciativa privada e a
sociedade civil. A Comissdo Municipal para os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel sera integrada por: | — 25 representantes, titulares e suplentes, de cada
uma das Secretarias Municipais e Especiais, mais a Controladoria Geral do Municip~io.
Il — 25 (vinte e cinco) representantes, titulares e suplentes, da sociedade civil. (SAO
PAULO, 2017)

A comissdo ¢ configurada como um 6rgao colegiado que tem como fungdo internalizar,
difundir e dar transparéncia ao processo de implementacdo da Agenda 2030 na cidade. Com
natureza consultiva e deliberativa, a proposta do governo municipal ¢ articular, mobilizar e
dialogar com a iniciativa privada e a sociedade civil, configurando uma triade somada ao meio
académico. Dessa forma, “A implementagdo da Agenda Municipal 2030 representa o esforgo
coletivo entre as diversas esferas da Administracao Publica, em conjunto com atores da sociedade
civil organizada, do setor privado e da academia” (SAO PAULO, 2020).

A publicacdo, intitulada Agenda Municipal 2030, retne o conjunto de objetivos, metas

e indicadores para 0 Municipio de Séo Paulo propostos pela Comissdo Municipal ODS.
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Para monitoramento das acdes que tangem os 17 ODS e o total de 169 metas na cidade
de Séo Paulo, um dos compromissos da Agenda Municipal 2030 é a criacdo de 26 6rgaos
publicos municipais que subsidiam a Comissdo Municipal e que atuam em uma ou mais
Céamaras Tematicas, sendo: Educacional, Econdmica, Ambiental, Saude e Bem-estar, Sociais
Urbanas e Fortalecimento Institucional, conforme indicado no Quadro 3.

Entende-se que o monitoramento do cumprimento da Agenda 2030 deve dialogar com
os processos de producao de informagdes ja existentes, fortalecendo a atuagdo dos
6rgdos que compdem a Prefeitura e contribuindo para a integracdo das politicas
setoriais. Isto posto, o Diagnostico de Indicadores para 0 Monitoramento dos ODS em
Séo Paulo é resultado de quase um ano de discussdes sobre a relacdo de cada uma das
169 metas com as competéncias da Prefeitura de Sdo Paulo e dos drgdos que a
integram. (SAO PAULO, 2020)

Contemplando a participagdo social, entre outubro e novembro de 2020 houve consulta
publica de metas e indicadores da Agenda Municipal 2030, com registros para analise das
Camaras Tematicas e que virdo a direcionar o planejamento das politicas publicas para os
préximos dez anos, até o prazo da Agenda.

Segundo a Prefeitura de Sdo Paulo (2021a), para que seja possivel implementar a
Agenda Municipal 2030 em S&o Paulo, a Comissdo Municipal ODS, érgéo colegiado composto
pela Sociedade Civil e pelo Poder Pablico Municipal, propds um Plano de Acdo para
Implementacdo da Agenda Municipal 2030. Em outubro de 2021, a Prefeitura de Sdo Paulo
abriu consulta publica para escutar a populacédo sobre as acdes propostas, realizada através da
plataforma online “Participe Mais”. Nela, interessados podem manter a proposta de acao para
cada meta municipal, revisa-la, editando a proposta, ou propor outra integralmente nova, ainda
ndo incluida no plano.

O documento é organizado em 17 capitulos, cada qual direcionado a um ODS, sendo
divididos nos tépicos comparativos: Meta Global (original da Agenda 2030), Meta Municipal
(adequacdo a S&o Paulo conforme a Comissdo Municipal 2030), Contextualizacéo
(apontamentos e motivos da adequacdo municipal), Indicadores (descricdo dos indicadores
municipais para monitoramento) e Desafios Remanescentes (apontamentos sobre desafios para

que se alcancem as metas).
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Camara Camara i : Divisido das
Tematica Tematica Cou;t:}ezniagin Dem:sc::rzl‘:!anl;ms metas da Agenda
(Nome 2020) [Nome 2021) qu P Municipal 2030
- a AMLURB, 5M51, A
Ambiental SF Sustentavel SVMA SMSUB, SGM, SMRI | 23 metas
e SP Segura, Bem | " SMSUB, SIURB, 5GM, | S
Urbana Cuidada e Agil MU ] SEHAB, SMC, SMT || AEDwaR
Saddee Bem Seste o R SMS SGM, SEME 12 metas
Estar Estar
Educacional Educacional \ SME SGM, SMDET, SVMA 10 metas
|
[
Social SElwitn ¢ SMADS SMDHC, 5GM 21 metas
Inclusiva
Fortalecimento -
e SP Eficiente, i
Institucional Inovadora e SGM CEM, S5, gﬂ;’SMDET' 45 metas
Econdémica Criativa

Fonte: Prefeitura de Sa0 Paulo (SAO PAULO, 2021a)

A elaboracdo do Plano de Ac¢édo para implementacdo da Agenda Municipal 2030 foi
proposta para o quadriénio de 2021 a 2024, em alinhamento direto com 0s compromissos do
Programa de Metas 2021-2024 e com o Plano Plurianual 2022-2025.

No documento, os usos da bicicleta sdo apontados nos ODS 3, 9 e 11, tratando da Salde
e Beme-estar, Inddstria, Inovacdo e Infraestrutura e Cidades e Comunidades Sustentaveis,
respectivamente, como descrito no Quadro 4.

Quadro 4: Metas Municipais e acbes de Implementacdo da Agenda Municipal 2030
em Sdo Paulo correlacionadas ao fomento de uso da bicicleta

Meta Municipal 3.6

Até 2030, reduzir as mortes por acidentes de transito para 0 madximo de 3 mortes para cada 100 mil habitantes
3.6.1. Acdo 3.6-A

Implantar 10 projetos de redesenho urbano para promogdo da seguranga viaria em centralidades ou grandes
avenidas com grande ocorréncia de sinistros de transito; (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito)

3.6.2. Acdo 3.6-B
Realizar campanhas de comunicacdo anuais para promocdo da seguranca viaria; (SMT; SECOM)

3.6.13. Acdo 3.6-M

Implantar 2 projetos de ruas completas com o objetivo de democratizar o0 uso do espago urbano por todos os
modos de transporte ativos e coletivos (em especial a pé, por bicicleta e por transporte pablico) e respeitando as
vocacgOes de cada regido objeto das intervengdes (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Trénsito)

3.6.15. Acéo 3.6-0
Implantar 300 quilémetros de estruturas cicloviarias (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito)

3.6.16. Acédo 3.6-P
Incorporar projetos de acalmamento de trafego e seguranca viaria aos projetos de Urbanismo Social (SMUL;
SMT)

3.6.17. Agéo 3.6-Q
Reduzir a velocidade em 10 vias com maior indice de acidentes de transito (SMT - Secretaria Municipal de
Mobilidade e Tréansito)
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Meta Municipal 9.1

Desenvolver infraestrutura de qualidade, confiavel, sustentavel e resiliente, incluindo infraestrutura viaria, para
apoiar o desenvolvimento econdmico e o bem-estar humano, com foco no acesso equitativo e a pregos acessiveis
para todos.

9.1.1. Agdo 9.1-A
Implantar 300 quilémetros de estruturas cicloviarias (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito)

9.1.11. A¢do 9.1-K

Incorporar projetos de infraestrutura cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas) aos projetos de Urbanismo
Social (SMUL; SMT)

Meta Municipal 11.2

Até 2030, proporcionar 0 acesso para todos a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a precos
modicos, com especial atencdo para as necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres,
criancas, idosos, pessoas com deficiéncia, pessoas negras e de regides periféricas, notadamente por meio da
expansao do transporte publico, de forma que 70%* das viagens realizadas por veiculos motorizados sejam em
modos coletivos, e do transporte ativo, de forma que as viagens por bicicleta cheguem a pelo menos 3,2%* do
total.

11.2.3. A¢do 11.2 -C

Implantar 300 quilémetros de estruturas cicloviarias (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito)
11.2.7. Acdo 11.2 -G

Assegurar que mais de 80% das Subprefeituras tenham estruturas cicloviarias conectadas com a rede cicloviaria
do centro expandido da cidade (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito)

11.2.8. Agdo 11.2 -H

Implantar seis transposi¢des cicloviarias por pontes sobre 0s rios Pinheiros e Tieté (SMT - Secretaria Municipal
de Mobilidade e Transito)

11.2.9. A¢do 11.2 -I

Implantar bicicletarios em todos os terminais urbanos de 6nibus municipais (SMT - Secretaria Municipal de
Mobilidade e Tréansito)

11.2.16. Agdo 11.2 -P

Implantar 2 projetos de ruas completas com o objetivo de democratizar o uso do espago urbano por todos os
modos de transporte ativos e coletivos (em especial a pé, por bicicleta e por transporte pablico) e respeitando as
vocagdes de cada regido objeto das intervencdes (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Trénsito)
11.2.17. Agdo 11.2 -Q

Incorporar projetos de infraestrutura cicloviaria (ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas) aos projetos de Urbanismo
Social (SMUL; SMT)

11.2.20. Agdo 11.2 -T

Construir um indicador para percentual de terminais e estagcbes de média e alta capacidades com bicicletéarios
com zeladoria (%) (SMT - Secretaria Municipal de Mobilidade e Transito)

Fonte: Sdo Paulo, 2021a

Considerando um desafio remanescente a Meta Global 9.1: “Desenvolver infraestrutura
de qualidade, confidvel, sustentavel e resiliente, incluindo infraestrutura regional e
transfronteirica, para apoiar o desenvolvimento econdmico e o bem-estar humano, com foco no

acesso equitativo e a precos acessiveis para todos”.

Mais um desafio a ser enfrentado pela Prefeitura durante a vigéncia dos ODSs se
refere & viabilizacdo de transposi¢des por pontes, viadutos e passarelas para o
transporte ativo (a pé e por bicicleta), em especial no contexto de uma cidade cortada
por dois grandes rios (como o Pinheiros e o Tieté) e por algumas rodovias e outras
vias de grande capacidade (SAO PAULO, 2020).
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Relacionado a Meta Global 11.2: “Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de
transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a preco acessivel para todos, melhorando a
seguranca rodoviaria por meio da expansao dos transportes publicos, com especial atencao para
as necessidades das pessoas em situagéo de vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com
deficiéncia e idosos”, prevendo-se que a participacdo do modo de transporte por bicicleta em

relacdo aos demais atinja pelo menos 3,2%.

Até 2030, proporcionar o acesso para todos a sistemas de transporte seguros,
acessiveis, sustentaveis e a precos modicos, com especial atengdo para as necessidades
das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres, criangas, idosos, pessoas com
deficiéncia, pessoas negras e de regides periféricas, notadamente por meio da
expansdo do transporte publico, de forma que 70%* das viagens realizadas por
veiculos motorizados sejam em modos coletivos, e do transporte ativo, de forma que
as viagens por bicicleta cheguem a pelo menos 3,2%* do total. (SAO PAULO, 2020)

Também no ODS 11, a ampliagdo do percentual do viario da cidade com vias dedicadas
a bicicletas, sendo ciclofaixas, ciclovias e ciclorrotas (meta 11.2.9), o aumento de Percentual
de terminais e estacdes de média e alta capacidades com bicicletarios com zeladoria (meta
11.2.10) e a ampliacéo do percentual dos distritos da cidade abrangidos por estacdes ou areas
de operagéo de sistemas de bicicletas compartilhadas (meta 11.2.11).

Frisa-se 0 apontamento da Agenda Municipal 2030 relacionado ao ODS 3, destacado
na meta 3.6 tratando de “Até 2030, reduzir as mortes por acidentes de transito para o maximo de
3 mortes para cada 100 mil habitantes”, onde se registra a priorizagdo na organizagdo do viario
urbano a pedestres e a circulacdo de bicicletas, sendo os modos ativos de deslocamento, em
alinhamento ao preconizado no proprio Plano Diretor Estratégico do Municipio, como uma acgao
e norte essencial para a reducio de mortes em sinistros de transito®.

Seguindo o proposto, a meta 3.6.9 prevé a reducdo na participacdo de bicicletas em
sinistros fatais no transito, com percentual ainda em estudo. Conforme o documento, os indices
apontaram para 2,9% de envolvimento de bicicletas em mortes no transito no ano de 2015, com
aumento chegando a 3,7% em 2019.

Adequar o documento global ao contexto local, buscando as melhores estratégias para
que se atinja as metas dos ODS de acordo com as demandas e necessidades de cada regido, se

faz necessario e encaminha com propriedade e sentidos buscando a participagéo social. Assim

6 Em novembro de 2020, a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT publicou a revisdo da norma
(NBR) 0697/2018 e redefiniu os termos técnicos usados na preparacdo e execucdo de pesquisas elativas e na
elaboracdo de relatdrios estatisticos e operacionais a incidentes de transito. A norma corrige a expressao “acidente
de transito”, substituida por “sinistro de transito”, e suprime o entendimento de sinistro “ndo premeditado”. Uma
das bandeiras da Associacdo Brasileira de Medicina do Trafego - ABRAMET, a adogao do termo sinistro e a
requalificagdo dessa norma é uma vitoria importante para as agdes e politicas voltadas a preservacao da vida no
transito (ABRAMET, 2021).



54

se justifica o formato de governo aberto e gestdo participativa, fundamentada inclusive por
artigos Lei Organica do Municipio de Sdo Paulo, Lei maior que rege a municipalidade, que
guiou a criacdo de leis para a composi¢do de Conselhos compostos por representantes da
sociedade civil nas decisoes.

O conceito de Governo Aberto refere-se a projetos e acbes que visam a promocao da
transparéncia e fomento a participacéo social, buscando tornar as gestfes publicas mais abertas,
efetivas, responsivas e detentora de sentidos mais amplos em atencdo as necessidades da
sociedade (BRASIL, 2021). Em consonancia ao preconizado pela Lei Orgénica do Municipio
de Séo Paulo, através da Participacdo Cidadd, os governos buscam mobilizar a sociedade para
debater, colaborar e propor contribuicdes.

Proporcionar o acompanhamento e participacdo mais ativa da sociedade na gestdo
publica pode ser encarado como uma identidade da pratica democratica na contemporaneidade,
em formato ja ocorrido em séculos passados. De acordo com Stiglitz (1999), processos abertos,
transparentes e participativos sdo ingredientes importantes na transformacdo do
desenvolvimento, tanto para o desenvolvimento econdmico sustentavel quanto para o
desenvolvimento social, que devem ser vistos como um fim em si mesmo e como um meio para
crescimento econémico.

A sociedade brasileira se urbanizou principalmente no século XX, em contexto inicial
com 10% da populacdo vivendo em cidades e, nos dias atuais, havendo cerca de 85% vivendo
em areas urbanas (IPEA, 2006; IBGE, 2021b). Reflexos de uma tardia participacdo social nas
gestOes podem ser enxergados nos processos de urbanizacgdo das cidades e suas consequéncias
vistas nos dias de hoje. A concepcdo de planejamento urbano modernista pautada por
zoneamentos monofuncionais dotados a avenidas artificiais, veiculos particulares e regras para
edificacBes que encarecem dareas centrais, em Oticas segregacionistas que separam classes
sociais (RECHIA, 2005; ROLNIK, 1997; CAMPOS, 2002), sdo exemplos do baixo didlogo e
decisdes coletivas visando o bem-estar coletivo e cenérios futuros.

Diante das problematicas de grandes cidades, tais como o actimulo de veiculos
particulares automotores, grandes avenidas que pouco priorizam o transporte ativo e custos
residenciais maiores nas areas centrais que obrigam a ocupacao de areas periféricas afastadas
dos centros, fatores que contribuem para a pandemia de inatividade fisica descrita por Salvo et
al. (2021), dentre outras demandas sociais que evidenciam a urgéncia de agdes, nota-se a

necessidade do poder publico em modificar o modo de operagé&o.
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Segundo Milani (2008), as formas de gestdo empregadas para enfrentar os dilemas das
cidades tendem a incluir estratégias de descentralizagdo, a ado¢ao de mecanismos de
responsabilizagdo dos gestores (responsiveness e accountability), a gestao publica por resultados, o
incremento do controle social, além de dispositivos de participacdo social que visam chamar

cidaddos e organizagdes civicas para atuarem como atores politicos da gestdo publica.

Desde o inicio dos anos 1990, no bojo desse processo de reforma da administragao
pUblica na América Latina e alhures, a participacao social vem sendo construida como
um dos principios organizativos centrais, declarado e repetido em foros regionais e
internacionais, dos processos de deliberacdo democratica no ambito local. Fazer
participar os cidaddos e as organizacfes da sociedade civil (OSC) no processo de
formulacdo de politicas publicas foi transformado em modelo da gestéo publica local
contemporanea. A participacdo social, também conhecida como dos cidaddos,
popular, democréatica, comunitaria, entre os muitos termos atualmente utilizados para
referir-se a prética de inclusdo dos cidaddos e das OSCs no processo decisorio de
algumas politicas publicas, foi erigida em principio politico-administrativo.
(MILANI, 2008)

Em Séao Paulo, as discussfes sobre a participacdo popular e descentralizacdo do poder
municipal se deram décadas atras, conforme relata Di Giuseppe (1998). Um dos nortes para 0s
quais rumaram as reformas administrativas implementadas a partir da década de 1980, se da
pela implementacéo de politicas publicas que preveriam ou facilitaram a interveng&o de grupos
interessados na formulacdo de planos e acdes, buscando assim ampliar a atencdo, eficiéncia e
resultados em prol ao coletivo e a sociedade (GRAU, 2004). Como uma das metas e uma das
grandes bandeiras da gestdo de 1989 a 1992, figurou a criacdo de Conselhos Populares e
participa¢do mais proxima e com maior interacdo da populagéo, assim sendo criados os Nucleos
Regionais de Planejamento.

Atualmente, em ambito municipal, a participacdo popular ocorre por meio dos
Conselhos Participativos Municipais, que sdo organismos autdbnomos da sociedade civil,
reconhecidos pelo Poder Publico Municipal como espacos consultivos e de representacdo da
sociedade. Os Conselhos foram criados pela Lei Municipal 15.764/2013, sendo regulamentada
pelo Decreto 59.023/2019. A representacdo social é constituida através de candidaturas as
vagas, sob requisitos estipulados em edital, para gestdo a cada biénio’.

Visto as complexidades dos problemas pablicos que afetam as populagdes, em principal
se tratando de cidades com a magnitude da capital paulista, intervencgdes e decisdes coletivas
se fazem convenientes e necessarias. Nesse sentido, a participacdo social se apresenta como

uma estratégia de atuacdo otimizada para interesses e acOes, atendendo as demandas

7 EDITAL N° 001/2021/CMPU, publicado no Diario Oficial de Sdo Paulo no dia 21 de julho de 2021, paginas
43, 44, 45 e 46.
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contemporaneas para além da administracdo publica tradicional, centralizada e com baixa
participacdo popular (MEDAUAR, 2016).

Governos que fomentam e promovem a participacdo da sociedade nos dialogos,
formulagdo e implementagdo de politicas pablicas tornam-se mais eficientes do que os governos
centralizados, logrando sentido em seus programas de ac¢do, em principal inserindo os 17 ODS
para o planeta, de modo a torna-los significativos em sua construcéo, além de promover um
Estado mais democratico, transparente e facilitar a administracdo (BENTO, 2003; GALLIGAN,
1997; BAPTISTA, 2018).
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4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para atingir os objetivos propostos, a pesquisa utilizou a metodologia qualitativa. Para
Thomas, Nelson e Silverman (2012, p. 35), a pesquisa qualitativa, com frequéncia, envolve a
observacao intensiva e prolongada em um ambiente natural, o registro preciso e detalhado do
que acontece nesse ambiente, a interpretacdo e a analise dos dados, utilizando descricdes,
narrativas, citacOes, graficos e tabelas.

A amostragem é composta por trés grupos: primariamente, dados de pesquisas de
relevancias a temética abordada, sequencialmente, liderancas provenientes do setor publico,
privado e da SCO participantes do estudo ISA: Atividade Fisica e Ambiente e, por fim,
liderancas nacionais e internacionais ligadas a constituicdo do ODS 3 da Agenda 2030,
participantes do Forum Sao Paulo Health and Wellness 2020 (SPHWF 2020).

Embasado também por documentos, leis, programas, metas e agendas internacionais, 0
estudo € construido a partir de instrumentos metodoldgicos de carater multidimensionais, sob
fins de cruzamento de dados coletados e elaboracao de consideragoes.

Os critérios de elegibilidade para a participagdo no estudo se deram por meio da
relevancia das trés extremidades de uma triade (Figura 1): pesquisas relacionadas ao &mbito da
mobilidade urbana e transporte ativo em Sdo Paulo, somado a indicadores de relevancia,
liderancas de diferentes setores atuantes na cidade e liderancas nacionais e internacionais

palestrantes em um evento de promocéao ao ODS 3.
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Figura 4. Triade de composigao da pesquisa
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Fonte: O autor.

A coleta de dados proveniente as liderangas participantes do estudo ISA: Atividade
Fisica e Ambiente foi iniciada no ano de 2019, com participantes oriundos do setor publico,
privado e da SCO, identificados e selecionados como importantes ao estudo a partir de um
método de Analise de Rede (EASLEY; KLEINBERG, 2010).

Foram realizadas entrevistas presenciais, havendo um total de 18 coletas concluidas,

gravadas e transcritas para analise.
Em relacdo as liderancas participantes do SPHWF 2020, foram contatadas via e-mail,

devido residirem no exterior, e convidadas a participar do estudo, sendo estabelecidas duas

perguntas para a participacdo (Quadro 5).

Quadro 5. Questdes as liderancas participantes do SPHWF 2020

1- Inyour opinion and based on your research related to the well-being and health of the population
in your country and in the world, what is the importance of active transport, especially the bicycle,

to the people?
2- How are the relations between the Sustainable Development Goals of the UN Agenda 2030,

especially number #3, and the uses of bicycles in cities?

Fonte: O autor.
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Ao todo, foram convidados 13 participantes do SPHWF 2020, sendo que seis
retornaram e concluiram a participacao.

O método empregado para avaliar as informacdes coletadas, considerando os distintos
atores participantes, foi a analise de discurso. E utilizada para se compreender e descrever o
pensamento dos atores envolvidos, por meio de suas perspectivas e Gtica, em relagdo aos
cenarios da cidade de S&o Paulo e do ODS 3 com suas metas correlacionadas. De acordo com
Orlandi (2020):

Diferentemente da analise de conteldo, a analise de discurso considera que a
linguagem nao é transparente. Desse modo ela ndo procura atravessar o texto para
encontrar um sentido do outro lado. A questdo que ela coloca é: como este texto
significa? [...] Ela produz um conhecimento a partir do proprio texto, porque o vé
como tendo uma materialidade simbolica propria e significativa. (ORLANDI, 2020.
p.15)

Na analise do discurso, € levado em consideracdo o contexto da fala do emissor da
mensagem: quem emite a fala, para quem, como, quando, de que posi¢do e sob qual proposito.
Ao contexto é também incluido a formacdo sécio-histérica, posicao a que 0s sujeitos ocupam e
sua voz de fala para a analise de suas produgdes discursivas. Conforme Branddo (2012, p. 59):

A nogdo de histdria é fundamental, pois, porque marcado espacial e temporalmente,
0 sujeito é essencialmente histérico. E porque sua fala é produzida a partir de um
determinado lugar e de um determinado tempo, & concepgdo de um sujeito histérico
articula-se outra nocéo fundamental: a de um sujeito ideoldgico. Sua fala é um recorte
das representagdes de um tempo historico e de um espago social .

Por meio da mensagem passada pelo emissor, o receptor, responsavel pela anélise,
consegue alinhar e sistematizar suas hipdteses com as bases empiricas fornecidas pelas

informacdes recebidas.

Desse modo, diremos que ndo se trata de transmissdo de informacédo apenas, pois, no
funcionamento da linguagem, que pde em relagdo sujeitos e sentidos afetados pela
lingua e pela historia, temos um complexo processo de constituicdo desses sujeitos e
producéo de sentidos e ndo meramente transmissao de informacdo. S&o processos de
identificacdo dos sujeitos, de argumentacdo, de subjetivacdo, de construgdo da
realidade. (ORLANDI, 2020, p.19)

Tanto o receptor quanto o emissor do discurso sdo dotados de suas particulares
construcdes socio-historicas, ambos emergidos em seus principios, valores, ideais e concepgdes
de mundo, assim sendo humanamente impossivel ao receptor construir analises imparciais.
Assim sendo, é imprescindivel que o analista adquira e se embase por segmentos tedricos que
sustentem sua atuacdo, tal como as perspectivas essenciais de Mikhail Bakhtin, Michel Pécheux
e Michel Foucault. Para Magalhdes e Kogawa (2019), cada perspectiva vai dar conta do que se

prople, e os trés pensamentos instauram formas de descricdo, analise e interpretacdo da
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linguagem, demonstrando que compreender e praticar analises de discurso significa estar em

contato com as linguagens e 0s universos que as produzem.

Analisar discurso é rastrear o processo de fazer sentido. Fazer sentido é projetar valor
e nao o decodificar a partir da forma. O valor ndo esta dado, nao esta ali, mas resulta
daquilo que o sujeito faz dos indices materiais e histéricos (ou, dialogicamente,
semidticos). A analise do discurso de orientacao dialdgica, portanto, nao é analise do
que se diz, posto que o sentido ndo é encapsulado pela forma. A anélise dialdgica
envolve o reconhecimento de valores atribuidos ao conteddo. (MAGALHAES;
KOGAWA, 2019, p. 70)

Segundo Magalhdes e Kogawa (2019), ndo ha um jeito certo de se fazer anélise de
discurso, e selecionar determinados conjuntos de textos ou conceitos trara implicacdes para o
que se pretende descrever e interpretar, ndo se configurando como um erro, mas como
“diferencas saudaveis na marcha teérica” (MAGALHAES; KOGAWA, 2019, p. 223). Assim,
ao analista receptor das informacGes cabe a atribuigdo de buscar se manter fora ao contexto em
gue se constroi o discurso, evitando enviesar-se e privilegiando a imparcialidade para suas

analises da producao.

Segundo o0 mecanismo da antecipagao, todo sujeito tem a capacidade de experimentar,
ou melhor, de colocar-se no lugar em que o seu interlocutor -se assim a seu
interlocutor quanto ao sentido que suas palavras produzem. Esse mecanismo regula a
argumentacdo, de tal forma que o sujeito dird de um modo, ou de outro, segundo o
efeito que ele pensa produzir em seu ouvinte. Este espectro varia amplamente desde
a previsdo de um interlocutor que é seu cimplice até aquele que, no outro extremo,
ele prevé como adversario absoluto. Dessa maneira, esse mecanismo dirige o processo
de argumentacéo visando seus efeitos sobre o interlocutor (ORLANDI, 2020, p. 37).

Para a organizagéo dos dados, foram realizadas a transcri¢do das entrevistas gravadas
para posterior exploracdo dos conteudos coletados, utilizando o Discurso do Sujeito Coletivo
(DSC), de Lefévre e Lefevre (2005). O DSC se trata de uma técnica que trabalha com dados
qualitativos de natureza verbal, obtidos por meio de fontes como entrevistas, depoimentos,
artigos, reportagens etc.

Embasado pela técnica, foram agrupadas partes das diversas falas coletadas para formar
inferéncias Unicas, de modo em que foi priorizado que cada ator sujeito enunciador se
reconhecesse enquanto um constituinte do todo. A partir das ideias centrais dos discursos,
buscou-se elencar temas e ancoragens, aqui tratados como “dimensdes”, para tal sendo
selecionadas expressdes-chave dentre as respostas individuais as questdes, tidos como 0s
trechos mais significativos, correspondentes as ideias centrais capazes de sintetizar todo o
contetido discursivo manifestado por cada participantes (LEFEVRE; LEFEVRE, 2005).

De acordo com Figueiredo, Chiari e Goulart (2013), a aplicagdo da técnica do DSC vem
constituindo grande niimero de pesquisas no campo da saude e em outras areas do conhecimento,

tem demonstrado sua eficicia para o processamento e expressao das opinides coletivas.
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O Discurso do Sujeito Coletivo (DSC) é uma técnica de tabulacdo e organizacao de
dados qualitativos, desenvolvido por Lefevre e Lefevre no fim da década de 90, e tem
como fundamento a teoria da Representacdo Social. O DSC é um discurso-sintese
elaborado com partes de discursos de sentido semelhante, por meio de procedimentos
sistematicos e padronizados. Ele representa uma mudanca nas pesquisas qualitativas
porque permite que se conheca 0s pensamentos, representagdes, crencas e valores de
uma coletividade sobre um determinado tema utilizando-se de métodos cientificos
(FIGUEIREDO; CHIARI; GOULART, 2013, p. 130).

No DSC séo utilizadas quatro guias metodoldgicas: Expressdes-chave, Ideia Central,
Ancoragem e Discursos Sinteses, conforme as descri¢es seguintes.

1- Expressdes-Chave: transcrigdes literais ou recortes e trechos do discurso coletado
que revelam a esséncia do todo do contetdo fornecido pelos sujeitos enunciadores. Com as
expressdes-chave, os DSC séo construidos.

2- Ideia Central: Segundo Lefévre, Leféevre e Teixeira (2000) recortes que indicam “o
essencial do contetido discursivo explicitado pelos sujeitos”, descrevendo sucintamente o
sentido do discurso. As ideias centrais podem ser obtidas por transcri¢des diretas do sentido do
depoimento, revelando a literal informacéo passada, ou por descri¢des indiretas por parte do
analista, que revelardo o sentido do depoimento na integra ou em trechos. No caso do sentido
de trechos do depoimento, torna-se necessario identificar as IC correspondentes a cada tema
discorrido pelo sujeito. Conforme Lefévre e Lefevre (2005), ndo se trata de uma interpretacéo,
mas de uma descri¢do do sentido de um depoimento ou de um conjunto de depoimentos.

3- Ancoragem: é a manifestacdo explicita de uma teoria, ideologia ou crenca que o autor
exerce e que é “usada pelo enunciador para ‘enquadrar’ uma situagdo especifica” (LEFEVRE;
LEFEVRE, 2005, p.17).

4- Discursos-sintese: elaborados a partir de trechos dos discursos individuais, com o
objetivo de expressar determinados pensamentos ou representacées sociais sobre um fenémeno.

Seguindo esses procedimentos, foi elaborada planilha de elementos chave elencados a
partir dos discursos-sintese, nos quais o pensamento do ator lideranca, representante individual,
de uma instituicdo, de um grupo ou de uma coletividade aparece como um discurso individual
(LEFEVRE; LEFEVRE, 2005). As falas dos sujeitos enunciadores, sob os procedimentos do
DSC, séo apresentadas no decorrer do texto.

O estudo foi aprovado pelo Comité de Etica e Pesquisa da Escola de Artes, Ciéncias e
Humanidades da Universidade de Sado Paulo - EACH/USP, sob o certificado nimero
42326721.9.0000.5390, bem como foram respeitados todos os aspectos éticos que envolvem a
pesquisa com seres humanos, em especial, a assinatura do Termo de Consentimento Livre e

Esclarecido (TCLE) pelas liderangas participantes do inquérito ISA: Atividade Fisica e Ambiente.
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4.1 AS LIDERANCAS E AS VOZES EM ANALISE

A participacdo de muitos atores envolvidos se torna dificil em relagdo a analises e
inferéncias, considerando também o tempo de planejamento, apresentacdo e convites,
agendamentos, coletas, andlises posteriores e custos envolvidos. Entretanto, conforme
discorrem Cuppen et al. (2010), realizar o contato com diferentes perspectivas da aos atores a
possibilidade nao somente de expressar seus pontos de vista, mas, alem disso, obter contato
com a opinido de outros grupos, o0 que se torna possivel a partir das publicacdes do estudo.

A possivel oposicéo e diversidade de visGes dos atores é conveniente e torna possivel
que o processo de tomada de decisédo e inferéncias se tornem mais confiantes (CUPPEN et al.,
2010). Esse raciocinio é corroborado por Macharis e Baudry (2018), que consideram as
divergéncias entre diferentes atores valiosas para a construcdo de consideracdes sobre uma
tematica em escopo.

O ISA: Atividade Fisica e Ambiente trata-se de um estudo de coorte, longitudinal,
voltado a adultos residentes na cidade de Sao Paulo, que tem como linha de base o Inquérito de
Saude de Sao Paulo (ISA). O objetivo é verificar se 0 ambiente construido estd associado com
mudangas nos niveis de atividade fisica nos dominios do tempo de lazer da forma de
deslocamento das pessoas de todas as cinco regides da cidade.

Antes do inicio das coletas domiciliares com 0s municipes participantes do estudo, foi
realizada uma etapa de entrevistas com liderancas de diferentes setores da sociedade. Um dos
objetivos dessa etapa é a aproximacgao dos setores com a universidade e com a pesquisa cientifica,
buscando uma melhor compreensdo de demandas, anseios, dificuldades, compartilhamento de
informagdes e opinides sobre processos e estratégias de disseminagao de resultados, dentre outras
oportunidades. Visando mitigar problemas enfrentados pelas partes, consolidagdao de parcerias e
tendo como norte os beneficios a sociedade, de acordo com Giles-Corti et al. (2015), em
embasamento que fundamentou a etapa do estudo, este processo € também importante para que os
resultados obtidos tenham maior potencial de aplicacao.

A coleta de dados foi realizada por meio de um roteiro semiestruturado, de aplicacéo
individual, dividido ao todo em cinco blocos, sendo: 1- dados pessoais e institucionais, 2-
sugestOes sobre informac0es existentes ao escopo da entrevista, 3- sugestdes sobre a coleta, 4-
estratégias para a disseminacdo do estudo, e, por fim, 5- vinculo com o projeto.

Cada bloco foi contido por questdes especificas, com destaque ao bloco 2, tratando sobre

sugestoes de informacdes de dominio do entrevistado para o pesquisador. Nesse bloco, foram
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abordadas tematicas relacionadas a atividade fisica, promogao da atividade fisica, comportamento
sedentario, obesidade, ambiente construido, ambiente social, e sistemas de mobilidade.

Considerando os diferentes campos de atuacdo e setores dos sujeitos participantes e
possiveis variagdes de entendimento dos conceitos abordados, o que poderia prejudicar o campo
de raciocinio para as inferéncias finais na analise, foi oferecida uma padronizacao, havendo a
leitura do entendimento de cada conceito aos entrevistados, de modo a estabelecer um
entendimento geral para cada um, abrindo espaco a duvidas eventuais e esclarecimentos
anteriores a questéo.

Conforme discursa Charaudeau (2004), o sujeito enunciador utiliza diferentes termos,
palavras e emprega diferentes sentengas construidas, selecionando-as, no ato da entrevista, em
suas diferentes memorias: a discursiva, aquela que se refere a momentos por ele vividos e
experienciados e a memoria dos signos da lingua, que é a elaboragdo de como se comunicara,
usando expressdes verbais, icOnicas, gestuais, configurando a maneira de dizer. Para Charaudeau
(2004, s/p.), “Se constituem comunidades de “saber dizer”, outros diriam de “estilo”, em torno de
maneiras de falar, razao pela qual podemos falar, aqui, de “comunidades semiologicas”.

Assim agindo a partir das memorias, o sujeito-enunciador busca defender suas opinides
formadas por seus repertorios, contrariar ou concordar com outras, se justificando, explicando,
apresentando desagrados, contentamentos e outras manifestacdes possiveis ao escopo tratado,
assim se posicionando e interagindo a partir da comunicacao.

Foi estabelecido que cada coleta seria considerada como concluida apds o término do
roteiro e finalizacdo da fala do sujeito enunciador. As entrevistas das liderancas participantes
do estudo ISA: Atividade Fisica e Ambiente foram gravadas, sob autorizacdo verbal, e
posteriormente transcritas para as analises.

As entrevistas realizadas com as liderancas participantes do Férum Sao Paulo Health
and Wellness foram realizadas através de e-mail, sendo traduzidas ao portugués quando

enviadas originalmente no idioma inglés.

4.2 A SELECAO DAS VOZES

O critério de escolha dos sujeitos enunciadores se deu a partir do método de anélise de
redes, proposto por Easley e Kleinberg (2010). Pode-se definir como “rede” uma colecdo de
itens e as inter-relagdes existentes entre eles (EASLEY; KLEINBERG, 2010). Conforme
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discorrem os autores, foram definidos pontos focais de interacdo social, ou termos chave
correlacionados aos conceitos supracitados que compuseram o0 bloco 2 do roteiro
semiestruturado de entrevista. Os pontos focais, compartilhados com diferentes atores em
diferentes grupos e setores, podem contribuir para possiveis interacfes entre as partes,

formando assim links em uma rede social.

Por uma questéo de concretude, vamos nos concentrar em como representar o
conjunto de atividades das quais uma pessoa participa e como estas afetam a formacéo
de vinculos. Faremos uma visdo muito geral da nocao de uma “atividade”. Fazer parte
de uma determinada empresa, organizacdo ou bairro; frequentar um determinado
lugar; perseguir um hobby ou interesse especifico - todas essas sdo atividades que,
quando compartilhadas entre duas pessoas, tendem a aumentar a probabilidade de
interagirem e, portanto, formarem um link na rede social. Adotando a terminologia
devida a Scott Feld, vamos nos referir a tais atividades como focos - isto é, "pontos
focais" de interacdo social - constituindo direitos sociais, psicoldgicos, legais ou
fisicos em torno dos quais atividades conjuntas sdo organizada, por exemplo locais de
trabalho, organizac@es voluntarias, hangouts, etc. (EASLEY; KLEINBERG, 2010, p.
93)

Conforme os autores orientam, a rede de afiliacdo é representada por um conjunto de
pessoas, ou atores de determinado grupo, em um conjunto de focos, podendo ser utilizado um
gréafico ou tabela, buscando a partir da representacdo grafica pontos de conexdo (EASLEY;
KLEINBERG, 2010).

Assim, em relacdo as liderancas de interesse ao estudo ISA: Atividade Fisica e
Ambiente, foi construida uma planilha com dezenas de atores possiveis, ou sujeitos
enunciadores de interesse, buscando conexdes e a constituicdo de uma rede. Ao todo, 51
liderancas foram elencadas, dentre setor publico, setor privado, SCO e grupos de pesquisas
académicas. Dessas, 29 foram selecionadas para realizacéo de contato, tendo sido concretizadas
18 entrevistas presenciais ap0s apresentacao via e-mail e telefone.

Das cinco empresas do setor privado contatadas, lideres do segmento de transporte e
entregas, somente uma, atuante em aluguel de bicicletas por aplicativo, retornou e participou
do estudo, concedendo formalmente a entrevista em sua sede.

Representando Orgéos Publicos, quatro Secretarias ndo retornaram aos contatos formais
realizados pelo grupo de pesquisadores, sendo: Secretaria Municipal de Assisténcia e
Desenvolvimento Social; Secretaria Municipal de Educacdo; Secretaria Municipal de Cultura;
Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano, bem assim como a Companhia do
Metropolitano de Sdo Paulo (Metrd), de cunho estadual, que também né&o retornou.

Em relacdo aos sujeitos enunciadores participantes do SPHWF 2020, o critério de
selecdo se deu pela participacdo no evento, realizado presencialmente na cidade de Séo

Paulo, em janeiro de 2020, enquanto palestrantes. Foram contatados 13 palestrantes, havendo
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sete retornos e seis entrevistas concluidas, contemplando duas questdes direcionadas, indicadas
no Quadro 5.

Em relacdo a SCO, uma instituicdo, promotora de diferentes pesquisas em relacdo aos
habitos de vida na cidade, e uma representante do jornalismo, com experiéncia em coberturas
diérias sobre o cotidiano da popula¢do em S&o Paulo, ndo retornaram aos contatos.

Com escopo do evento voltado ao ODS 3 da Agenda 2030, os participantes,
provenientes de diferentes setores, ja possuiam alinhamento a temaética, ndo necessitando do
emprego do método de analise de redes para chegar a decisdo do convite para a participacéo na
entrevista.

Anteriormente ao inicio das coletas formais, realizadas em locais de preferéncia de cada
lideranca, foram realizados quatro pré-testes, tratados como estudos-piloto. Os testes foram
realizados com quatro individuos selecionados, todos com experiéncia em gestdo publica e
atuacdo na SCO, com objetivo principal de adaptagéo do roteiro de entrevista a se aplicar com
os demais participantes elencados. Ap0s 0s quatro testes, o roteiro de entrevista foi aprovado
sem alteracOes que alterassem o teor das questdes e do inquérito.

Dentre os participantes do SPHWF 2020, figuram sujeitos fundadores e de cargo de
presidéncia de instituicGes de exercicio e ciéncias do esporte no Continente Africano e da
Turquia, fundacdes globais para a saide comunitaria global, diretores de centros de estudos
olimpicos, diretores de associacGes mundiais ligadas aos estudos do lazer, médicos de diferentes

especialidades e professores doutores de universidades nacionais e internacionais.
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4.3 SAO PAULO HEALTH AND WELLNESS FORUM 2020

Reconhecendo a importancia de S&o Paulo enquanto 0 municipio mais populoso do
Brasil, dotado da maior economia da América do Sul, palco de importantes megaeventos da
década de 2010, e podendo ser considerada a localidade mais multicultural do pais, o evento®
foi sediado na cidade com organizacdo da Geréncia de Desenvolvimento Fisico e Esportivo do
Servico Social do Comércio de Sdo Paulo — SESC/SP, em parceria com a Escola de Artes,
Ciéncias e Humanidades da Universidade de S&o Paulo — EACH/USP, articulada com a
Foundation for Global Community Health — GCH.

Realizado de forma colaborativa, 0 evento teve apoio dos membros do Grupo
Interdisciplinar de Estudos do Lazer — GIEL, vinculado ao Programa de Pds-graduacdo em
Ciéncias da Atividade Fisica— PPGCAF, ambos da EACH/USP.

O SPHWEF 2020 teve como escopo o ODS 3 da Agenda 2030, contemplando o
documento como um dos mais importantes planos de acdo em nivel mundial, e se dedicou a
trazer a cidade especialistas internacionais de diferentes partes do mundo discussfes na area da
salde e bem-estar. O objetivo foi promover debates entre especialistas nacionais e
internacionais, com destaque aos temas do lazer, da atividade fisica e do turismo, em diferentes
contextos socioculturais, correlacionados ao ODS 3.

Para além de palestras convencionais realizadas pelos participantes, houve a abertura
de mesas de discussdo sobre as tematicas abordadas, com participacdo de partes interessadas
inscritos como ouvintes, permitindo a troca de experiéncia entre diferentes atores, como
professores, estudantes, jornalistas, técnicos de areas e outros interessados, diretamente com
participantes de outros paises.

Conforme o Comité Organizador do evento:

O SPHWF 2020 est4 explorando a cooperagdo de uma abordagem interdisciplinar
para a promogdo da saide holistica por meio da ciéncia do esporte por um grupo
selecionado de 19 distintos liderancas internacionais convidadas de 10 paises e 60
partes interessadas locais convidadas, entre academia, setor empresarial e
profissionais, que se envolverdo com as interacdes por meio de apresentaces,
discussBes em grupo e relatérios neste Forum. Uma declaracdo de consenso sobre a
futura direcdo e implementacdo dos 17 ODS, especialmente sobre 0 ODS 3 para o
Brasil e a América do Sul, sera preparada como uma tentativa de orientar a estratégia
atual e futura. (SPHWF, 2021, s/p)

8 O SPHWEF 2020 ocorreu no Centro de Pesquisa e Formacdo do Sesc Sdo Paulo, nos dias 20 e 21 de janeiro de
2020, ap6s continuos esforcos do Comité Organizador para a reunido presencial e voluntaria de liderancas de cinco
continentes (Asia, América, Africa, Oceania e Europa), ligadas a promogao do ODS 3 e atuantes na area da sadde
e bem-estar. As mensagens de boas-vindas redigidas pelos membros organizadores, junto a biografia de todos os
palestrantes, programa cientifico, apoiadores e demais informaces sobre as instituicdes participantes e apoiadores
se encontram no website do evento: http://forumodssp2020.org.
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De tal forma, o evento contemplou uma possibilidade de intercambio de informacGes
entre as partes, em uma abordagem educativa e interdisciplinar, buscando reflexdes, alcances e
propostas de agdes sobre os ODS, sob a ideia de perpassar da teoria para a pratica, “Estimulando
reflexdes e praticas conscientes, valorizando os aspectos culturais e procurando estabelecer
ligagdes que transcendam a divisdo entre os campos do conhecimento” (SPHWF, 2021, s/p).

Para as conclus@es dos trabalhos realizados no evento, buscando a construcdo de um
documento que se tornasse uma materializagdo do que foi discutido, ocorreram momentos de
apresentacdo das reflexfes de cada mesa temética e producdo de um relatério final por parte
das liderancas participantes ap6s os dois dias oficiais do evento somado aos dias de visitacdes
dos participantes em locais da cidade.

Para nortear as discussdes durante o evento e construcdo do relatério final, foram

utilizadas cinco questdes como base, descritas no Quadro 6.

Quadro 6: Questdes para discussdo e declaracdo de consenso.

1. Podemos usar processos de suporte de tecnologia individualizados e avaliacdo com base em metas de
desempenho mensuraveis e apropriadas vinculadas aos objetivos do ODS 3 relacionados a atividade fisica e satde
holistica e bem-estar que promovem a responsabilidade?

2. Podemos usar a tecnologia para acentuar as oportunidades de aprendizagem que vinculam a préatica a teoria
para promover a atividade fisica e a satde holistica e o bem-estar?

3. Podemos promover a atividade fisica e a salde holistica e o bem-estar para nos conectarmos com uma rede
baseada na comunidade que promova a competéncia cultural e a modelagem de papéis?

4. Podemos promover uma abordagem holistica para implementar um programa de sa(de holistico em sua
comunidade que sirva para defender, educar e desenvolver individuos para incorporar atividades fisicas em sua
vida diaria por meio da educacéo formal e informal?

5. Podemos redesenhar nossa sadde holistica e bem-estar no curriculo universitario para promover uma orientacdo
de aprendizagem centrada no aluno ativa que capacita os individuos a desenvolver estilos de vida ativos saudaveis
e que requer a integracdo do desenvolvimento de habilidades, aptidao fisica, educacdo em satde, nutrigdo e lazer
processos?

Fonte: SPHWF, 2021

4.4 OS INDICADORES EM ANALISE

Em carater multidimensional, foram utilizados documentos, leis, pesquisas e
indicadores de relevancia da cidade de Sdo Paulo, sob fins de cruzamento de dados, para
embasar e contribuir a discussdo. Em principal, abaixo descritos, o Portal Dados Abertos, a
plataforma ObservaSampa, as pesquisas Origem e Destino (OD) e Viver em SP — Mobilidade
Urbana e dados oficiais da CET.
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Com origem no Catalogo Municipal de Bases de Dados (CMBD), o Portal Dados Abertos
da Prefeitura de Sao Paulo foi elencado. O Portal ¢ baseado no The Comprehensive Kerbal Archive
Network, instrumento utilizado em grandes cidades do mundo, e tem como finalidade, em uma
plataforma livre que reune suas bases de dados e descri¢des, permitir o facil acesso e pesquisa por

parte de programadores, jornalistas, pesquisadores e cidaddos em geral.

O Portal de Dados Abertos da Prefeitura de Sdo Paulo retine conjuntos de dados de
todas as secretarias, subprefeituras e empresas publicas municipais. Com 0s recursos
deste Portal, é possivel construir aplicativos, visualizacbes de dados e obter
informacdes essenciais sobre as politicas plblicas e a administracio da cidade. (SAO
PAULO, 2021d, s/p)

A insercdo de informagdes no Portal Dados Abertos é realizada por cada unidade da
administragdo municipal, com proposta de haver um fluxo constante de atualiza¢des, sendo
possivel realizar o download de dados em formatos proprios para inser¢cdo em softwares
estatisticos especificos para analises por interessados.

O Observatério de Indicadores da Cidade de Séo Paulo (ObservaSampa) é um portal
com sistema de indicadores georreferenciados da Prefeitura previsto na meta 118 do Programa
de Metas 2013-2016. O portal oferece um importante acompanhamento de andlises setoriais
para a elaboracdo e avaliacdo de politicas publicas a cidade.

Os objetivos do ObservaSampa incluem melhorar a participagdo publica no
monitoramento das politicas publicas, ampliando o acesso a informacdo e promovendo a
pesquisa e a disseminacédo e producdo de dados e estudos para colaboracdo entre institui¢es
municipais e partes interessadas, sendo, assim, de importante relevancia para a elaboracao de

pesquisas sobre temas voltados a cidade e a sociedade em geral.

O Observatorio de Indicadores da Cidade de Sdo Paulo — ObservaSampa — € uma
plataforma online que retine indicadores capazes de mensurar a qualidade de vida dos
paulistanos, 0 acesso a equipamentos, assim como indicadores de desempenho da
PMSP. Conta também com um espago para publicacdo de estudos e pesquisas €
participacdo popular no debate sobre os préprios indicadores. Foi desenvolvida pela
Secretaria de Planejamento, Orcamento e Gestdo a partir do trabalho dos 6rgaos
membros do Comité Intersecretarial de Indicadores da Cidade de S&o Paulo. (SAO
PAULO, 2021b, s/p)

O ObservaSampa se inclui no conceito de Governo Aberto, uma vez que visa
contemplar acdes e politicas publicas voltadas para o0 aumento da participagdo social e da
transparéncia. A plataforma foi elaborada e é mantida em software livre e codigo aberto, sendo
os dados disponibilizados em formato aberto, com possibilidade de coleta de partes interessadas
para analises em diferentes ferramentas e intuitos.

A OD ¢ realizada pelo Metr0 e se trata de uma investigacdo sobre o padrdo de viagens

gue as pessoas fazem diariamente em todas as regides metropolitanas de S&o Paulo, sendo um
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instrumento para o planejamento do transporte. Além de informagdes sobre origens e destinos
das viagens realizadas pelas pessoas, a pesquisa também levanta os motivos e os modos de
transporte dessas viagens. Dada a sua importancia, outras capitais e cidades brasileiras utilizam
0 instrumento, impulsionados por sua relevancia relacionada ao transporte, mobilidade urbana
e assuntos correlatos (SAO PAULO, 2021c).

Na pesquisa nao € investigado somente as origens e destinos referente a estacdes de
Metré utilizados pelas pessoas, mas sim informacdes gerais sobre a mobilidade na cidade.
Composta em duas etapas de investigacdo, a primeira contempla as chamadas viagens
domiciliares, aquelas realizadas dentro da regido metropolitana, e a segunda, as chamadas
linhas de contorno, investigando viagens externas a regido metropolitana e como linhas de
passagem, ou seja, de um ponto fora da regido metropolitana, acessando a regido, com destino
a outro ponto externo, havendo identificacdo de todos os tipos de deslocamento em ambos 0s

levantamentos.

Os resultados da Pesquisa Origem e Destino sdo essenciais para qualquer planejador
urbano e, especialmente, para o planejador de transportes. Eles mostram os fluxos dos
cidad&os da regido, apontando o impacto das escolhas de transporte na conformacéo
das cidades e de seus bairros, fornecendo subsidio importante para os gestores
elaborarem seus planos urbanos e seus Planos de Mobilidade. (METRO, 2021, s/p)

Buscando a melhor compreensdo de o como ocorrem esses deslocamentos e suas
motivacdes, a OD também investiga dados socioeconémicos, como renda, idade, género,
escolaridade, locais de residéncia, trabalho e escola. “Os resultados compdem um conjunto de
dados estatisticos ordenados® em que se cruzam as origens e os destinos das viagens por cada
zona de pesquisa” (METRO, 2021, s/p). Conforme o Metrd, a pesquisa possui trés objetivos
principais: Quantificar e caracterizar o padréo atual de viagens na regido Metropolitana; obter
insumos para projecdo de viagens futuras; Obter subsidios para planos e projetos futuros.

A Rede Nossa Sao Paulo (RNSP) € uma instituicdo da SCO que busca mobilizar diferentes
setores da sociedade junto a instituigdes publicas e privadas construir ¢ uma agenda de metas,
promovendo agdes e visando beneficios a cidade de Sao Paulo e sua populacao.

Além de importantes conquistas a partir das atuagdes, como o Programa de Metas da
Gestdo Municipal®, sendo a primeira cidade brasileira a contar com o programa, a RNSP é
responsavel por outras iniciativas que séo referéncias nacionais, como as pesquisas Viver em

SP: diferentes investigacdes tematizadas que se constituem como indicadores, abordando,

9 A cada novo mandato, conforme estabelece a Emenda N° 30 da Lei Orgénica do Municipio (LOM), o(a) prefeito(a)
de Sao Paulo tem a obrigatoriedade de apresentar um plano descrevendo as metas que serdo implementadas durante
seu governo. Essas metas abrangem temas diversos que vao do meio ambiente & educagao, passando por toda as outras
pastas e temas, e incluem projetos dirigidos a todas as regides da cidade (RNSP, 2021a, s/p).
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dentre 15 tematicas, a qualidade de vida, bem-estar, meio ambiente, pessoa com deficiéncia,
transparéncia e participacao, seguranca e mobilidade urbana.

Fornecendo importantes indicadores anualmente atraves das pesquisas tematicas Viver
em SP, a RNSP administra o Portal De Olho nas Metas, criado para facilitar o monitoramento
das metas do Programa de Metas e a comunicacao entre a populacdo, Conselhos Participativos

e Prefeitura.

E fundamental que cada vez mais pessoas conhegam o Plano de Metas e o impacto
que ele podera trazer para suas vidas. O De Olho nas Metas tem por objetivo ajudar a
populacéo a conhecer os projetos relacionados com a sua comunidade ou com temas
de seu interesse, também ajuda os Conselheiros a divulgar informagdes, a organizar
campanhas de monitoramento das metas, e a desenvolver seu trabalho de forma mais
eficiente. (RNSP, 20214, s/p)

Empregando énfase na pesquisa Viver em SP destinada a Mobilidade Urbana, o
inquérito busca analisar a percep¢do dos municipes em relacdo ao transito, ao transporte
publico, as formas de deslocamento e outras abordagens, como nivel de satisfacdo dos usuarios
do transporte publico, frequéncia com que as pessoas utilizam automaével particular e bicicleta
como meio de transporte dentre outros fatores correlacionados a investigagio. E realizada
anualmente desde o ano de 2007 através da agéncia Ibope Inteligéncia, sendo um importante
indicador no que tange os usos da bicicleta na cidade de S&o Paulo.

O Centro Brasileiro de Anélise e Planejamento (CEBRAP) é um centro de pesquisas
criado em 1969 por um grupo de professores afastados de universidades devido a ditadura
militar. Com parcerias de institutos, universidades, agéncias de fomento e participacdo da SCO,
o0 CEBRAP atua na realizacdo de pesquisas multidisciplinares com objetivo na producdo de
conhecimento critico.

Tendo a bicicleta com objeto de estudo em diferentes pesquisas, 0s campos da
Sociologia, Politica, Filosofia, Histdria, Direito, Antropologia, Economia e Geografia servem
como base para a mensuracdo das informacBes produzidas e reveladas. A producdo de
indicadores aborda os estudos de mobilidade realizados em bicicleta, analises de sistemas de
compartilhamento de bicicletas, o impacto social do uso da bicicleta na cidade dentre outras
pesquisas de relevancia.

A CET, por meio de seu programa de acesso a informag&o, em seu portal, divulga dados
correlacionados ao uso da bicicleta na cidade, indicando programas e agdes realizadas. Com
informacdes sobre conceitos basicos e apresentacfes a populacéo sobre planos, como o Plano
Cicloviério de S&o Paulo, a CET eé responsavel por divulgar elementos constitutivos do sistema
cicloviario, como dados atualizados sobre a rede cicloviéria estrutural (indicacdo dos locais e

quilometragem total), estacionamento de bicicletas e outras informagfes complementares,
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como projetos de educacdo, comunicacdo e mobilizacdo social. Assim, o 6rgdo € o canal da
Prefeitura de S&o Paulo responsavel por planejar e implantar as intervencdes viarias ligadas ao
uso da bicicleta, bem assim como divulgar dados atuais sobre a quilometragem total disposta
pela cidade.

Além de dados técnicos, torna-se relevante destacar que a CET é responsavel por ofertar
oficinas e cursos variados a populacédo, gratuitos, organizados pelo Centro de Treinamento e
Educagao de Transito, setor da Companhia. Dentre os cursos oferecidos, o “Pedalar com
Seguranca” foi projetado a populagdo interessada para simular situacdes do dia a dia de quem
usa a bicicleta como meio de transporte, trabalho ou momentos de lazer nas ruas da cidade.

Ao longo do texto em que sdo abordados os discursos dos sujeitos enunciadores, 0s

indicadores sdo mencionados, de acordo com a tematica levantada ao decorrer das falas.
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5 ANALISE DE DADOS DAS LIDERANCAS

A partir da anélise de transcricdo e escuta das entrevistas das 18 liderancas participantes
do estudo ISA — Atividade Fisica e Ambiente, foram elencadas sete principais dimensdes
detectadas nos discursos, recortadas dos trechos identificados como mais significativos, ou seja,
correspondentes as ideias centrais e que foram capazes de sintetizar todo o contetdo discursivo
manifestado por cada participantes, conforme Lefévre e Lefevre (2005). As sete dimensdes
identificadas foram: Caminhabilidade; Fomento ao uso da bicicleta; Atividade fisica e salde;
Seguranca no transito; Lazer; Igualdade e direitos para todos; Sustentabilidade e meio ambiente.

No Gréafico 2 sdo representadas as 18 liderancgas no eixo Y, identificadas através da
numeracao 01 até 18, e a frequéncia de mengdo das dimensdes nos discursos de cada,
representadas no eixo X. Como ¢ demonstrado, a lideranga 01, em seu discurso, apresentou
reflexdes, consideracdes e informagdes gerais sobre as sete dimensdes, sendo que as liderangas 07,

10 e 12 apresentaram consideragdes sobre uma das sete dimensdes elencadas.

Grafico 2: Frequéncia das dimens@es enunciadas pelas liderancgas participantes.

100

01 02 03 ™ 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18
Fonte: O autor.
O Grafico 3 indica com exatiddo cada dimensdo mencionada por cada lideranca

participante, onde cada icone preenchido em cada linha representa a consideragdo a dimenséo,

indicada & esquerda, e cada coluna representa cada lideranca.



73

Gréfico 3: Dimens0es identificadas e apontamentos fornecidos no discurso das
liderancas participantes do estudo ISA — Atividade Fisica e Ambiente.

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Caminhabilidade

Fomento ao uso da bicicleta

Atividade fisica e saide

Seguranga no transito

Lazer

Igualdade e direitos para todos

Sustentabilidade e meio-ambiente

Fonte: O autor.

Participando via e-mail, as seis liderangas palestrantes do SPHWF 2020 responderam as
duas questdes propostas (Quadro 5). As entrevistas retornadas em lingua inglesa obtiveram
tradugdo ao portugués pelo pesquisador, preservando os originais no Anexo 2.

A partir da andlise das respostas as duas questbes em formato aberto a que foram
submetidos, a importancia das formas de ativas de transporte e a rela¢fes entre o0 ODS 3 e 0s

usos da bicicleta na cidade foram as duas dimensodes identificadas nos discursos.

5.1 AS LIDERANCAS PARTICIPANTES DO ESTUDO ISA: ATIVIDADE FiSICAE
AMBIENTE

Conforme demonstrado nos Graficos 2 e 3, a Lideranga (sujeito enunciador),
representada pelo nimero 01, Vereador eleito ao cargo em quatro eleicdes consecutivas na
cidade (2004, 2008, 2012 e 2016), apresentou mencBes em sua fala relacionadas as sete
dimensGes, transitando de forma significativa e promovendo links entre as informacoes
concedidas e raciocinio projetado. No Quadro 7, séo descritas as dimensdes e as ideias centrais

apresentadas pela Lideranga O1.



Quadro 7: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 01.
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Dimensoes

Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade

Importancia do Estatuto de Pedestre em principal a idosos; Valorizacdo do andar
a pé na cidade como algo positivo mesmo em grandes avenidas em termos de
atividade fisica, salde e ocupacdo de espacos; Necessidade de melhoria de
infraestrutura e desenho de ruas para o fomento; Falta de politicas publicas
voltadas ao transporte ativo; Necessidade de evidéncias que indiquem o0s
beneficios do andar a pé.

Fomento ao uso da
bicicleta

Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas para o fomento; Falta
de politicas publicas voltadas ao transporte ativo.

Atividade fisica e
salde

Associagdo entre mobilidade urbana e atividade fisica para uma cidade saudéavel
através do transporte ativo; Importancia de equipamentos publicos de fomento a

atividade fisica; Falta de politicas puUblicas voltadas ao transporte ativo;
Necessidade de evidéncias que indiqguem os beneficios do andar a pé;
Naturalizacdo da atividade fisica como rotina e ndo esforco fisico.

Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas; Falta de politicas
publicas voltadas ao transporte ativo.

Importancia de equipamentos publicos para fomento ao lazer; Valorizag¢do do
andar a pé na cidade como algo positivo mesmo em grandes avenidas em termos
de atividade fisica, salide e ocupacdo de espacos.

Importancia do Estatuto de Pedestre em principal a idosos; Necessidade de
melhoria de infraestrutura e desenho de ruas.

Crescimento de debates politicos sobre politicas urbanas e meio ambiente na
Gltima década; Crescimento no nimero de parques urbanos.

Seguranga no transito

Lazer

Igualdade e direitos
para todos
Sustentabilidade e
meio ambiente

Fonte: O autor.

Com explicitas manifestacfes, a ancoragem do discurso da Lideranca 01 se da pela
defesa do andar a pé como forma vantajosa de transporte, apontando em sentido a correlacionar
0 tema as sete diferentes dimensdes identificadas. E importante ressaltar que a cidade de Sio
Paulo possui sancionada a Lei n° 16.673 de 2017, instituindo o Estatuto de Pedestre, vindo a

ser regulamentada apenas em agosto de 2020, posteriormente a entrevista do sujeito enunciador.

Eu acho que o estatuto do pedestre pode ser revelador de uma nova cidade, porque se
eu ja tenho um tergo da populagdo que circula exclusivamente a pé e ela € invisivel.
Se eu torna-las visivel o quanto eu ndo torno essa cidade mais bonita. Agora, eu
preciso tornar visivel, porque eu preciso iluminar calgada, fazer o ponto de travessia
ser seguro. Mas quando vocé fala que a circulacdo a pé importa para a satde de todas
essas pessoas, imagina quantas outras ndo vao comegar a ter esse habito sd porque
vocé USP deu essa informagéo cientificamente (Liderancga 01).

Em se tratando da principal forma ativa de transporte, o andar a pé pode se relacionar
com o uso da bicicleta quando igualmente necessita de politicas publicas que protejam e
priorizem a pessoa que se desloca ativamente em relacdo aos veiculos motorizados, sobretudo
considerando a disposi¢do de uma malha viéria historicamente construida sob ética rodoviarista
(ROLNIK, 1997; CAMPOQS, 2002; RECHIA, 2005). Em S&o Paulo, considerando as pessoas
que nunca utilizam a bicicleta em seus deslocamentos, 32% utilizariam caso houvesse mais
seguranga para ciclistas, seguido de 18% que utilizariam caso houvesse mais malha cicloviaria

que interligasse as regides da cidade (RNSP, 2020).
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Segundo a Pesquisa OD (SAO PAULO, 2019c), em toda a regifo metropolitana de S&o
Paulo no ano de 2017, ocorreram 42 milhdes de viagens diarias, sendo 67% por meio de modos
motorizados e 33% através de forma ativa de transporte. Em relagdo a 2007, as viagens realizadas
em bicicleta cresceram 24%, indicando que os programas e agdes ampliadas a partir do inicio da
década de 2010 na cidade representaram crescente no numero de viagens.

Ao responder a questdo “Quais agdes e estratégias vocé sugere que 0 nOSSO Grupo
utilize, para que as informacdes e resultados desta pesquisa sejam utilizadas para planejar,
executar ou avaliar acdes, programas ou politicas para a cidade de Sdo Paulo pelas diversas
liderangas que possuem relagdo com o projeto?” (Questdo 4.2), 0 sujeito enunciador
apresentou reflexdes que podem se correlacionar com as sete diferentes dimensdes elencadas

para a analise dos discursos:

Insistindo falando de uma cidade que ja esta completa e que falta apenas algumas
combinagBes. Vocé precisa estreitar as esquinas para 0s carros reduzirem a
velocidade, colocar as lombofaixas, acertar a semaforizagdo para que a fluidez seja
dada ao pedestre. Se fizer isso, tudo que falamos aqui das externalidades positivas da
atividade fisica vao ser reconhecidas pelo pedestre, caso contrério ele ta fugindo do
carro para se manter vivo, como ele vai ver aquilo como uma atividade fisica relevante
(Lideranca 01).

O discurso da Liderancga 02, semelhante a Lideranca 01, também foi ancorado no andar
a pé. O Quadro 8 indica as dimensdes identificadas no discurso da Lideranca 2 e suas ideias
centrais. A necessidade de mudancas no desenho de ruas em beneficio as formas ativas de

transporte, em especial ao andar a pé, é manifestacdo explicita.

Quadro 8: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 02.

Dimensoes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Necessidade de evidéncias que indiquem os beneficios do andar a pé para
embasamento a novas politicas publicas; Necessidade de a¢Ges educativas e de
divulgagdo que indiquem os beneficios e eficiéncia do andar a pé; Necessidade de
melhoria de infraestrutura e desenho de ruas.

Atividade fisica e Reducdo do sedentarismo da populacdo através das formas ativas de transporte.
saude
Seguranca no trénsito | Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas; Falta de politicas
publicas voltadas ao transporte ativo.

Fonte: O autor.

Representante de uma organizacdo ndo-governamental, mencionou trabalhos
educativos realizados junto a criancas de escolas parceiras da instituicdo, indicando que agoes
realizadas desde a Educagdo Bésica sdo significativas e essenciais para a percepcdo e
apropriacdo do espago publico, principalmente através de formas ativas de transporte, desde

cedo na vida das pessoas.
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Acho que todas as atividades que a gente faz no Bonde A Pé sdo junto com as criancas.
A gente vai olhando esse ambiente construido, levando essas informacdes e fazendo
medicdo com computador, fita métrica, a gente usa aplicativo também de qualidade
do ar, decibelimetro que tem a ver com o conforto do ambiente para caminhada
(Lideranca 02).

Foi identificado o desejo do sujeito enunciador em contar com maiores evidéncias

cientificas que embasem mais abrangentes politicas publicas em beneficio ao andar a pé na

cidade de S&o Paulo, em convergéncia ao discurso da Lideranga 1.

A gente ndo tem um banco de dados global sobre mobilidade a pé, isso a gente tem bem
por cima o dado da populacdo que se desloca a pé, mas esse dado destrinchado. Quem
anda menos de 500m para acessar, esse dado da Origem e Destino, eu acho, isso poderia
ajudar bastante. Depois ter esse banco de dados sobre queda em calgadas que eu acho que
¢ dado muito de... falando de acidentes de transito de pedestres, isso ndo tem
contabilizado, entéo, talvez, esse tipo de dado ajude a direcionar melhor politicas publicas.
Dado sobre o ambiente construido também a gente tem muita coisa voltada para calgada,
tempo semafdrico, mas este olhar mais amplo sobre a mobilidade a pé, sobre a rede de
mobilidade a pé a gente também ndo tem (Lideranca 02).

As preocupacdes com a atividade fisica e satde foram identificadas como secundarias

ou consequéncias dos intuitos primarios do trabalho realizado pela instituicdo, os quais focam

em sensibilizar a populagdo sobre necessidade de espacos urbanos mais saudaveis, acessiveis e

caminhaveis.

Por sua vez, a Lideranca 03, em suas dimensdes e ideias centrais apresentadas no

Quadro 9, indica seu ponto de ancoragem na seguranca viaria.

Quadro 9: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 03.

Dimensoes

Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade

Necessidade de evidéncias que indiquem os beneficios do andar a pé para embasamento
a novas politicas publicas; Necessidade de avaliacdo de a¢des; Necessidade de melhoria
de infraestrutura e desenho de ruas.

Fomento ao uso da
bicicleta

Acbes para melhor conexdo de infraestrutura viéria planejada as formas ativas de
transporte e entre equipamentos publicos urbanos, estabelecimentos e estacdes;
Discuss@es sobre o Plano Diretor e uso do solo para fomento a viagens de curta e média
distancia a partir da bicicleta.

Atividade fisica e
saude

Fomentos as formas ativas de transporte resultam em beneficios a salde das pessoas;
Discuss@es sobre o Plano Diretor e uso do solo para fomento a viagens de curta e média
distancia a pé e de bicicleta.

Seguranca no transito

Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas; Necessidade de diminuir a
exposicdo de quem se desloca ativamente; Necessidade de aumento de investimento
financeiro em fomento as formas ativas de transporte; Necessidade de maior
estreitamento e alinhamento entre diferentes Secretarias para otimiza¢do de bases de
dados correlacionadas e planejamento de acdes.

Fonte: O autor.
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Consultores de uma organizacdo global atuante com governos locais em trabalhos
dedicados a desafios mundiais, como promogcéo da saude nas cidades, o transito e a seguranca
viaria foram identificados diretamente e indiretamente nas quatro dimensdes do discurso dos

entrevistados, conforme é notado no seguinte trecho:

Porgque a gente entende que tem que diminuir a exposicdo ao transito de quem se
desloca para a cidade. Entdo, oferecer modos de deslocamentos seguros, sejam dentro
no Onibus, a pé ou de bicicleta. VVocé esta diminuindo a exposic¢ao ao risco da cidade
como um todo, porque o numero de pessoas dirigido veiculos automotores ou
motocicletas. Entdo a gente sabe que tem um efeito colateral, digamos assim benéfico
para cidade como um todo, na préatica de atividade fisica, na salde o individuo. A
gente acaba usando isso como argumento de realizar investimentos em seguranga no
trénsito (Lideranca 03).

Né&o fazendo parte da gestdo publica, porém atuando com proximidade em consultoria,
através de parceria com o0s proprios governos locais, por meio do discurso fica evidenciado a
dificuldade que Poder Publico tem em executar e avaliar suas a¢cdes. Muitas vezes apenas
executando, sem que haja um amplo planejamento e avaliacdo, necessarios em busca de
respostas para o que foi investido e realizado, o Poder Publico nédo atinge as metas propostas,
deixando lacunas na execucdo de acBes contemplativas a politicas publicas existentes e que
deve atender.

Outro ponto de destaque é a necessidade de cruzamento e processamento de dados
provenientes de diferentes fontes dos setores publicos, que apesar de importantes para a
constitui¢do de programas, pouco dialogam entre si para o planejamento e realiza¢do de agdes
assertivas. No mais, métodos de avaliagdo de programas e acdes executados sdo tidos como

essenciais para mudangas de cenario e obtencdo de resultados significativos e duradouros.

A gente entende que fazer uma avaliagdo de impacto é algo que consome muitos
recursos. E que quando os governos tém que priorizar executar politica ou avaliar eles
acabam optando por executar, entdo, nesse caso especifico a gente ia entrar com toda
a parte de avaliagdo. [...] Entdo, essa é uma grande dificuldade. E a gente tem para
todas as intervencgdes, quando eu falo as intervencdes que a gente faz, ndo sei se vocé
sabe, mas talvez seja melhor deixar claro, sdo intervencGes temporérias, ou melhor,
intermediérias. Tém um carater de um estagio entre as situacdes que a gente tem hoje
e uma transformagdo com obras de ruas, de cruzamentos. Entdo, a gente faz um
urbanismo tatico, usa materiais leves para transformar o ambiente construido, como
tinta, cone. E com isso a gente consegue engajar a comunidade, engajar a prefeitura,
mudar as praticas da prefeitura, comunicar o projeto, testar o projeto.
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O trabalho que a gente tem aqui, que ndo é o trabalho de coleta de dados, mas é um
trabalho de processamento em cima das bases que a cidade ja tem. A gente tem tentado
qualificar a base de vitimas de acidentes, com informacdes que o setor de salde
dispde, entdo a salde tem dados de hospitalizacdo, de mortalidade, atendimento de
emergéncia. A ideia é falar como uma base da CET, que fala de acidentados,
motociclistas, tantos anos, tal lugar. Esse cara deu entrada nestes hospitais, ficou ndo
sei quantos dias, e teve uma série de procedimentos mais ou menos graves, € um
acidentado grave, teve um gasto de alguns componentes de gastos que vocé consegue
pegar no hospital, como é que vocé vai colocar esse tipo de informacdo, vai se
integrando, tentar qualificar o que a vitima ja tem, a partir do que a cidade ja tem, mas
ndo consegue combinar. Entdo o que a gente faz é um cruzamento dos dados
(Lideranca 03).

A Lideranca 04 teve identificada como ponto de ancoragem a busca por cidades mais

inclusivas e ocupacdo do espaco publico. Na figura de uma organizacdo social que busca

fomentar comportamentos ativos das pessoas na cidade e transformacdo de paisagens, 0

discurso da entrevistada transitou por seis dimensées, conforme mostra o Quadro 10.

Quadro 10: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 04.

Dimensoes

Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade

Necessidade de evidéncias que indiquem os beneficios do andar a pé para embasamento
a novas politicas publicas; A¢des de fomento ao pertencimento e ocupacdo do espaco
publico; Necessidade de a¢Bes de zeladoria e manutencdo por parte do Poder Publico;
Melhorias de infraestrutura e seguranga publica; Necessidade de a¢des educativas e de
divulgacdo que indiguem os beneficios e eficiéncia do andar a pé.

Fomento ao uso da
bicicleta

Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas para o fomento.

Atividade fisica e
saude

Discuss@es sobre o uso do solo para fomento e mais op¢des a deslocamentos ativos em
curta e média distancia.

Seguranca no transito

Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas para o fomento; Ac¢des
voltadas a priorizar as formas ativas de transporte frente aos modos motorizados.

Lazer

Olhar aos espacos publicos sob diferentes dindmicas de ocupacao e necessidade de a¢Ges
de infraestrutura para fomento ao lazer.

Igualdade e direitos
para todos

Olhar a cidade como um direito a sua ocupacéo detentor de responsabilidades e zelo;
Necessidade de acles de zeladoria e manutengdo por parte do Poder Publico;
Necessidade de acGes educativas e de divulgacdo que promovam a transformagdo dos
espacos, 0 sentimento de pertencimento e a ocupacdo do espaco publico.

Fonte: O autor.

Na busca por mudancas de perspectivas e fomento a ocupacdo dos espacos publicos

pelas pessoas, seja no dominio do transporte atraves de formas ativas ou dominio do lazer, é

explicito no discurso de liderancas participantes que apesar de esforgos, as organizacles e

instituicbes ndo governamentais dependem de ac¢bes do poder publico, como zeladoria,

manutencdo de infraestrutura e seguranca publica para o desenvolvimento dos trabalhos junto

a populacgéo, alem de apoio em acGes educativas.
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A gente também ja fez leituras de algumas regides de Séo Paulo para poder pensar no
projeto de seguranca viaria de reducdo de velocidade de redesenho viario que
estimule, dé prioridade para o pedestre, readeque um pouco esse espaco que ta mal
distribuido. A gente sabe que se olha pelos dados que um terco da populacédo da cidade
td se deslocando a pé, mas também vé que 80, 90% do espaco é destinado aos
motoristas de veiculos particular € uma conta desequilibrada (Lideranga 04).

A divulgacdo de dados relacionados a populacao, sociodemograficos e relacionados aos
habitos dos paulistanos, por parte do Poder Publico e do setor privado, também se fez motivo
de questionamento no discurso.

Entendendo que dados coletados intersetorialmente podem dialogar entre si, com énfase
em informacdes coletadas por aplicativos do setor privado, a Lideranca 04 manifestou a
ocorréncia desse obstaculo burocratico, uma vez que o acesso as informacdes, caso houvesse
de forma mais ampla e qualitativa, poderia resultar em melhores e mais significativos
planejamentos de programas e agdes realizados pelas organizacgdes sociais.

No seguinte recorte, ao descrever a realizacdo de um estudo sobre formas ativas de
transporte em locais da cidade com escadarias, ¢ demonstrado que a escolha do local da
intervencdo se da através de conveniéncia, isso devido a falta de dados mais amplos sobre
caracteristicas das regides da cidade que poderiam proporcionar escolhas de locais que

demandassem mais prioridade.

A gente vai atrés de edital. Por exemplo, se a gente consegue um edital, e tem essa
liberdade de escolher qual o territério que a gente vai estudar, vai fazer essa
transformac&o. Acabam sendo escolhas relacionadas a, sei 13, j& fizemos uma série de
escadaria, essa deu certo naquela regido, vamos priorizar. Vamos priorizar uma regiao
que falta um pouco mais de investimento. Defina estrutura. Mas qual delas? O que diz
que aquele lugar pode ser primeiro do que o outro? Acho que para até para a gente
tomar algumas decis@es fica dificil assim de conseguir olhar de fato para como o
territorio se comporta. Quais séo os estilos de vida das pessoas entdo? Onde as pessoas
estdo com maior indice de obesidade? Onde seria legal fazer uma palestra, seria legal
ir numa escola fazer? Conversar sobre essas praticas possiveis. Entdo acho que falta
entender um pouco melhor quais sdo esses cenarios.

Principalmente agora que todo mundo coleta dados. Todos os aplicativos, tudo que a
gente faz t4 coletando informagfes. Mas t4 todo mundo guardando esses dados
(Lideranga 04).

Da forma como indico no Quadro 10, apesar de apontar para a necessidade de maior
presenca do Poder Publico e relacéo a acdes e intervengdes em beneficio ao espaco publico, é
explicita a manifestacdo em relacdo a indispensabilidade de a¢es educativas voltadas a
manutencao e sentimento de pertencimento.

Os que vingaram mais, que tiveram uma transformacdo maior, sdo aqueles projetos
que as pessoas se sentem parte do ambiente. Eu acho que quando as pessoas entendem
que a cidade também é responsabilidade delas, € direito delas, e que é quase como se
fosse uma sala de estar, aquele cuidado também ¢é diferente (Lideranca 04).
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A manifestacéo indica que além da oferta e manutencéo de infraestrutura para as formas
ativas de transporte e equipamentos publicos por parte dos governos, sdo necessarias acoes
educacionais que fomentem a percep¢do dos espacgos da cidade como um direito de todas as
pessoas detentor de responsabilidades.

A ancoragem da Lideranca 05 se da pela prevencao e promocao de satde e fomento da
atividade fisica. Tratando-se de um centro de estudos interdisciplinar relacionado a aptidédo
fisica, foram identificadas trés dimensbes do discurso do sujeito enunciador, conforme
apresentado no Quadro 11, com ideias centrais voltadas para a melhoria de infraestrutura e
desenho de ruas por parte do Poder Publico, necessidade de maiores evidéncias cientificas sobre
as vantagens das formas ativas de transporte e necessidade de a¢des educativas voltadas a

criancas contra sedentarismo e obesidade.

Quadro 11: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 05.

Dimensoes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Necessidade de evidéncias que indiquem os beneficios do andar a pé para embasamento
a novas politicas publicas; Ag¢des de intervencdo e melhoria de infraestrutura para o
fomento as formas ativas de transporte.

Fomento ao uso da Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas para o fomento; A¢des de
bicicleta intervencdo para o fomento as formas ativas de transporte.

Atividade fisica e Necessidade de avaliagdo da atividade fisica da populagdo nos dominios leve, moderado
salde e vigoroso; Necessidade de a¢Oes educativas e de fomento a atividade fisica para criancas

e jovens contra 0 sedentarismo e obesidade;

Fonte: O autor.

Reconhecendo que o Poder Publico promove e realiza intervencdes de fomento as
formas ativas de transporte, o sujeito enunciador destaca a falta de avaliagbes para o
estabelecimento de resultados assertivos e possiveis necessidades de ampliacdo e mudancas das

acOes executadas, sendo esse um problema.

Nos temos boas intervencdes com péssimas avaliages. Se vocé olhar o manual de
boas préaticas do Agita Sdo Paulo, vocé vai ver uma série de informag8es de grupos,
de cidades que estdo fazendo. Mas a medida de avaliar... Esse foi o tema que nos
discutimos com os lideres municipais. Vocés fazem promocgdes, mas vocés nao
medem. Entdo vai ser em indcuo o que vocés estdo fazendo, com impacto muito
limitado. Entéo, ele esta treinando esses grupos, a dificuldade € ver esses grupos medir
essas intervencOes. Medir é uma coisa muito dificil. Acho que ndo ta na cultura
brasileira. Nos grupos, nés somos criativos, nés somos proativos. Mas nds nao temos
ainda a cultura de avaliagdo, principalmente avaliagdo pré. A pessoa langa programa
e ndo fez avaliacdo pré, ai quebra tudo, ai vai medir depois.
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Eu acho que nds precisamos de acesso a informacdo de uma forma democratica. De
acesso ao grupo dos instrumentos de medidas. Ndo adianta a gente ficar falando,
precisa avaliar, mas eles ndo tém nocdo do que precisa acessar desses grupos nos
instrumentos de medida. Treinar na avaliagcdo. Eles podem medir, mas ndo sabem
avaliar. Na primeira parte ter conceito de medidas e depois ir para avaliacdo
(Lideranga 05).

A necessidade de acbes educativas e pesquisas direcionadas a habitos de criancas e
jovens é apontada pelo sujeito enunciador como importante para a producdo de dados
relacionados a atividade fisica e saude, entretanto fatores burocraticos ligados aos
estabelecimentos de ensino privados e falta de investimento de verba por parte do Poder Publico
para a conducdo e realizacdo dos estudos sdo barreiras que prejudicam e inviabilizam os

trabalhos, dificultando a producdo de evidéncias cientificas abrangentes.

Por exemplo, n6s temos medidas nas escolas. Imagina, o que é, e medir escolar é uma
dificuldade absurda. As escolas ndo deixam, o estado € um rolo enorme. A ndo ser
quando a gente consegue verificar as redes publicas do Estado. N6s fizemos uma
avaliacdo atras, e nos estamos agora, temos tudo para fazer esse ano. Mas foram
cortados 75% do orcamento. Entdo essa redugdo do orcamento estd nos blogqueando
absurdamente as duas pesquisas de campo que a gente tinha para esse ano. As duas
eu ndo vou levar a frente. O ano passado também j& nédo foi levado, porque por
restricdo do orcamento. Mas a desse ano o corte foi informado agora em agosto. Entdo
vamos ter que ficar com esses 25% que tinhamos como plano do ano. E dificil a
restricdo esta sendo um problema (Lideranca 05).

Tratando-se de uma organizacdo que integra 161 instituicdes que atuam com agbes
ligadas a mudanca social por meio do esporte, o discurso da Lideranca 06, representada pela
direcdo da instituicdo, indicou reflexdes que transitam em duas dimensdes, de acordo como é

indicado no Quadro 12.

Quadro 12: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 06.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)
Atividade fisica e Necessidade de pesquisas sobre 0s habitos de atividade fisica ho contexto familiar e nos
salde diferentes contextos regionais da cidade para a constituicdo de evidéncias e construgédo

de politicas publicas abrangentes; Estreitamento entre instituicSes e Poder Publico para
proposicao de iniciativas, acOes de qualidade e melhor aplicagdo de politicas publicas de
forma intersetorial.

Igualdade e direitos Necessidade de a¢Ges educativas e de divulgagao que indiquem os beneficios da atividade
para todos fisica em linguagem direta a populagéo a partir da linguagem académica; Necessidade de
fomentar a ocupacdo dos espacos publicos e olhar a cidade como um direito de todos;
Necessidade de promover e ofertar op¢Bes de atividade fisica de forma inclusiva as
pessoas residentes de todas as regides da cidade; Melhorias de infraestrutura e seguranca
publica.

Fonte: O autor.
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Com forte apelo voltado as praticas esportivas, as acdes realizadas pela organizagédo
parecem dialogar com temas que se correlacionam, como a promoc¢do da saude,
desenvolvimento humano, desenvolvimento econdmico, cidadania dentre outros, havendo
preocupacOes identificadas no discurso relacionadas a criacdo de politicas publicas que
permeiam o0s hébitos e formas ativas de transporte, ocupacao de espacos publicos e fomento a
habitos e melhorias de infraestrutura pode parte do Poder Pablico.

Destaca-se que a organizacdo € atuante em todo o Brasil, utilizando pesquisas e
indicadores com abrangéncia nacional para o planejamento e execucdo de agdes junto as
instituicOes participantes. Porém é evidenciado no discurso a falta de maiores dados qualitativos
sobre os habitos de vida das pessoas em nucleo familiar, sobretudo os correlacionados ao
escopo de atuacdo e objetivos da organizacao.

Quando questionado sobre quais informacdes e resultados a equipe de pesquisadores
deveria obter em relacdo a atividade fisica e que ajudaria a instituicdo a planejar e executar
acOes e programas (Pergunta 3.2), o sujeito enunciador manifestou inquietude sobre questdes
familiares da populacéo:

Acho que uma questdo interessante é a questdo familiar, por exemplo, em uma familia
de 4 pessoas, qual dessas pessoas tém o habito de movimento na atividade fisica? [...]
O quanto eles conhecem campanhas relacionadas a essa temética, e o quanto ela
conhece e acessa espagos ai na regido, pragas, parques. O que existe no entorno da sua
moradia, e quanto acessa ou ndo regularmente.

Teve um encontro nacional que a gente fez em Fortaleza. Primeiro que a gente fez no
Nordeste, né? A gente esta dotado de um formato de Encontro Nacional que a gente
faz um dia fechado para os membros e 0 outro aberto no formato de forum de pessoas
interessadas nesse tema. E ai nesse forum especifico que a gente quis discutir
exatamente quanto das politicas publicas tem aplicagdo feitas com base em pesquisa.
Porgue tinha acabado de sair o Relatério do Desenvolvimento Humano e ai a gente
Ve que esse é um grande desafio. Algumas pesquisas, ndo sdo muitas, a gente precisa
melhorar bem isso. Mas assim com os dados que a gente tem, como eles sdo usados,
para de fato embasar o que a gente ta fazendo de politicas publicas. Por exemplo, fala
que mulher negra da periferia ttm menos acesso a atividade fisica. Entdo, a gente tem
politicas pablicas que estdo trabalhando especificamente nesses resultados que foram
apontados pela pesquisa? (Lideranca 06).

No discurso é manifestada a preocupacdo com a abrangéncia e aplicacdo de politicas
publicas existentes a grupos especificos que sdo apontados em pesquisas, cComo 0 grupo citado
de mulheres negras moradoras de areas periféricas da cidade de Séo Paulo.

Em recente pesquisa®®, destinada a mulheres, promovida pela empresa que administra
o0 principal sistema de compartilhamento de bicicletas na cidade, foi constatado que 87% das

mulheres se motivam mais a utilizar a bicicleta quando ha ciclovias no trajeto e 54% utilizariam

10 “Com mais ciclovias, mulheres pedalariam muito mais”. Disponivel em https://vadebike.org/2021/03/ciclovias-
incentivam-mulheres-a-usar-bicicleta. Acesso em 07 jun. 2021.
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a bicicleta como principal forma de transporte caso o sistema viario em oferecesse mais
seguranca. A pesquisa “Mobilidade por bicicleta e os desafios das mulheres de Sdo Paulo”!
entrevistou 332 mulheres, sendo 128 ciclistas e 206 nao-ciclistas, e indicou que o0s trés maiores
problemas citados pelas mulheres que utilizam bicicletas s&o os mesmos que levam as néo-
ciclistas a ndo aderirem o uso da bicicleta: 0 medo de compartilhar via/falta respeito no trénsito;
o risco de colisdo, queda ou atropelamento; e o risco de assalto.

Indo ao encontro dos dados reveladas sobre o uso da bicicleta por mulheres, a Lideranca
06 menciona sobre problemas de infraestrutura e zeladoria urbana que diretamente prejudicam

a ocupacao do espaco publico e a promogdo do andar a pé e andar de bicicleta:

A seguranca ndo necessariamente € o aparato tradicional que a gente imagina. Mas a
iluminacdo... uma coisa que aparece bastante é quanto o espaco é acolhedor, é
estimulante, atraente, o quanto ele é bem cuidado, no sentido de te inspirar. O quanto
ele é planejado e pensado no sentido de te inspirar a se movimentar. A fazer uso
daquele espaco, né? Acho que mais que em manuten¢do béasica. Mas a questdo
estética, né. A estética tem que ser convidativa, né? Tem que provocar. Além de ndo
ter os cuidados basicos, ali naquele trajeto ela ndo te remete a experiéncia bacana. Ou
passa por seguranga ou vocé me passa pela estética (Lideranga 06).

A Lideranca 07, pertencente ao setor privado, tem atuacdo em capitais do Brasil e da
América Latina na area de aluguel e compartilhamento de bicicletas. Realizando trabalho de
aproximacdo dos setores publico, privado e sociedade civil, possui como lema o fomento a
cidades mais eficientes e agradaveis.

Conforme € indicado no Quadro 13, o sujeito enunciador, representado pela geréncia
da instituicdo, apresentou ideias centrais que tangem a dimensdo do fomento ao uso da bicicleta,
ancorando a fala sob essa tematica.

Quadro 13: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 07.

Dimensoes Ideias Centrais (IC)
Fomento ao uso da Embasamento em evidéncias cientificas e indicadores para a¢des de fomento ao uso da
bicicleta bicicleta; Importancia do uso da bicicleta como forma de ocupacdo, apropriacéo e

ressignificacdo do espago publico; Caréncia e necessidade de mais evidéncias e
embasamento técnico que indiguem os beneficios do fomento ao uso da bicicleta.

Fonte: O autor.

Ainda apresentando alinhamento ao lema da instituicdo, o sujeito enunciador aborda a
importancia do uso da bicicleta como forma de ocupacdo, apropriacdo e ressignificacdo do

espaco publico. Conforme pondera, a instalacdo de estacOes de bicicletas € capaz de melhorar

11 “Mobilidade por bicicleta e os desafios das mulheres de Sdo Paulo”. Disponivel em
https://www.mobilize.org.br/midias/pesquisas/mobilidade-por-bicicleta-e-os-desafios-das-mulhere.pdf.  Acesso
em 07 jun. 2021.
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a percepcdo do espaco, percepcdao do ambiente construido e até de seguranca publica a partir
do fomento a uma nova ética que é proporcionada as pessoas.

Segundo dados publicados na plataforma ObservaSampa, até 2020, apenas o percentual
de subprefeituras da cidade de S&o Paulo abrangidas por estacdes ou areas de operacdo de
sistemas de bicicletas compartilhadas (bike-sharing) € de apenas 15,63%. Ponderando a
necessidade de se ampliar a oferta o servico, aponta para a falta de evidéncias cientificas que
direcionem nesse sentido, sobretudo na caréncia de divulgacéo cientifica destinada a populagéo,

para além da linguagem académica.

A cidade de S&o Paulo é que tem mais tem dado né? A gente tem muita dificuldade
em outras cidades que ndo tem tantos dados. Eu acho que algum dado que a gente ndo
teria, que seria interessante, sdo dados de beneficio econdmico. Como a colocacéo de
estacBes. Entdo eu coloco a estacdo na determinada regido e ai o comércio local
comeca a ser fomentado em razdo da mobilidade ativa. Esse dado seria crucial para o
nosso sistema porque hoje boa parte das pessoas questionam a colocacdo de
equipamentos nas ruas, nos espagos publicos, sdo comerciantes, que falam que vao
deixar de ter uma vaga de garagem disponivel para o consumidor, mas pelo contrério,
a bicicleta permitiria que outros usuarios acessassem os comércios locais e até mudam
a percepcao das pessoas que transitam pela cidade. As vezes eu t6 andando de carro,
ndo percebo um comércio, mas as vezes eu vou de bike eu consigo ver que ali tem um
comeércio e eventualmente parar. Entdo esse estudo para gente seria muito importante.
E tem a ver com seguranga, né? A gente vé muita gente falando que quando coloca a
estacdo vocé melhora a segurancga do local. E tem muita gente que acha contrério a
gente também recebe a pessoa falando que agora eu estou insegura porque tem uma
estacéo de bicicleta perto da minha casa. Mostrar o que de fato traz (Lideranca 07).

Ao relatar sobre a importancia de haver mais evidéncias cientificas que indiquem que o
fomento as formas ativas de transporte proporciona aos comércios, a lideranca reflete sobre a
necessidade de acBes de divulgacdo direcionadas ao conhecimento e a consciéncia dos
beneficios também ao ambiente construido além do sistema de mobilidade.

Em S&o Paulo, o uso da bicicleta como meio de transporte mais frequente apresentou
aumento quando analisado o periodo entre 2017 e 2020, havendo crescente de 1% a 3%,
respectivamente, conforme a RNSP (2020). A Pesquisa OD (SAO PAULO, 2019c) indicou que
em 2017 a bicicleta foi utilizada como principal forma de transporte em 2,7% das viagens
realizadas, frente a 2,4% no ano de 2007, como demonstrado na Tabela 1, indicando timida

crescente no periodo de 10 anos de intervalo da realiza¢do do estudo.



85

Tabela 1: Viagens, usuarios de bicicletas e valores totais de populacéo e viagens - Municipio de Sao Paulo,

2007 e 2017

Variaveis 2007 2017 Variacgao (%)
Usuérios de bicicleta 55.527 59.543 7,2
Viagens 59.543 218.231 45,2
Populagdo da cidade 10.898.000 10.898.000 7,7
Total de viagens 10.898.000 25.841.000 9,9

% usuarios de bicicletas/ total da populagao 0,5 0,5 -

% viagens bicicletas/ total das viagens 0,6 0,8 -

Fonte: Metr6. Pesquisas Origem e Destino 2007 e 2017.

Os sistemas de bike-sharing existem no mundo desde década de 1960, tendo se
consolidado com o uso de estacOes fisicas no espaco publico no final da década de 1990
(DEMAIO, 2004, 2009; SHAHEEN; GUZMAN; ZHANG, 2010). Com propensdo a integrar a
bicicleta compartilhada as demais formas de transporte publico, o sistema possui relevancia em
beneficio a mobilidade urbana e qualidade de vida das pessoas.

Além das acOes estruturais que fomentam o uso (criacdo de ciclofaixas e ciclovias),
ofertas de sistemas como o bike-sharing podem estar correlacionados ao aumento constatado
no namero de viagens realizadas em bicicletas, mesmo que ainda timido. Sistemas ampliados
poderdo contribuir para gradativas mudancas do cenario da cidade e mudancas no
comportamento das pessoas, ao exemplo da diminuicdo do comportamento sedentario,
convergindo com o lema proposto pela instituicdo responsavel pelo sistema em Séo Paulo.

Nesse mesmo sentido, a meta 11.2 da Agenda Municipal 2030 estipula que as viagens
por bicicleta como principal forma de transporte cheguem a pelo menos 3,2% do total das
realizadas na cidade. Atualmente, a cidade de Sao Paulo utiliza como parametro a Pesquisa OD,
com indicacdo geral de que 0,9% das viagens realizadas na Regido Metropolitana de Sdo Paulo
séo realizadas por meio de bicicletas.

Na cidade, estima-se que cerca de 35% das viagens ocorridas por meios motorizados
poderiam ser realizadas através de bicicleta, considerando porcentagem que se refere a trajetos
de até 5 km, realizados por pessoas de até 50 anos de idade e entre as 6h e 20h (TORRES-
FREIRE; CALLIL; CASTELLO, 2018).

Oficialmente, a mensuragdo da quantidade de viagens na cidade € realizada pela CET,
constituida a partir de equipamentos de contagem fixos instalados em trés avenidas, somados
contadores moveis instalados em locais pré-determinados em por periodos de até dez dias

consecutivos ao ano. Além, ¢ utilizada tecnologia de simulagéo de trafego (CET, 2021a). Dessa
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forma, o cumprimento da meta 11.2 estd condicionada a continuidade de uma metodologia
capaz de mensurar 0 numero de viagens diarias.

A Lideranca 08 é fundadora de uma organizacgéo social nacional que apoia e difunde o
uso da bicicleta por pessoas que ndo tem o habito de pedalar. De forma colaborativa e altruistica,
a organizacao retne voluntérios interessados em auxiliar pessoas que se inscrevem para receber
aulas praticas nas ruas, assim fomentando a ocupacéo e transformacéo dos espacos da cidade.

De acordo como indicado no Quadro 14, o discurso transitou por seis dimensdes e teve

como ponto de ancoragem o fomento ao uso da bicicleta para a promog¢éo de cidades mais

humanas.
Quadro 14: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 08.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Importancia de politicas publicas, programas e agdes de fomento as formas ativas de
transporte; Fomento as formas ativas de transporte que resulta em ocupagao, apropriagao
e ressignificacdo do espaco publico.

Fomento ao uso da Acles para melhor conexdo de infraestrutura vidria planejada as formas ativas de

bicicleta transporte e entre equipamentos publicos urbanos, estabelecimentos e estacoes;
Importancia de agdes educativas e de divulgacéo que indiquem as vantagens do uso da
bicicleta; Importancia da pesquisa ampla sobre 0 acesso da populagdo a bicicleta, quem
s8o os potenciais novos ciclistas e producdo de dados que embasem mais a¢des de
fomento.

Atividade fisica e Necessidade de a¢des de fomento a formas de atividade fisica nos dominios do lazer e

salde meio de transporte; Inspiracdo da promogdo da atividade fisica como forma de transporte

sustentavel conforme programas realizados em paises europeus; Bicicleta tida como
aliada da populacdo em relagdo a ganhos em atividade fisica e saude.

Seguranca no transito | Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas para o fomento e alteragdes
no ambiente construido que privilegiem as formas ativas de transporte; Necessidade de
diminuir a exposicdo de quem se desloca ativamente.

Lazer Importancia de politicas publicas, programas e agdes de fomento as formas ativas de
transporte no dominio do lazer.

Igualdade e direitos Importancia de analises e avaliagGes de indicadores sob a 6tica do cotidiano diério na

para todos cidade de forma qualitativa além de quantitativa; Necessidade de mais coalizagdes e mais

oportunidades de contato entre sociedade civil e Poder Puablico através de audiéncias
publicas, conselhos e espacos de dialogo.

Fonte: O autor.

O sujeito enunciador, bem assim como outras liderangas participantes, frisa a
necessidade de presenca do Poder Publico para a mudancas na infraestrutura e desenho de ruas
que venham a expor menos as pessoas que se deslocam ativamente pela cidade. Isso reforga a
necessidade de alinhamento de agdes entre organizagdes civil e governos locais, planejando,
executando e avaliando agdes significativas que atendam as politicas publicas, reconhecidas

como essenciais para as incremento as formas ativas de transporte.



87

Né&o temos o minimo de cultura de avaliacdo de impacto de politicas publicas. Entdo
quando a gente foi fazer a pesquisa de impacto da Paulista aberta, ndo tem a minima
coleta de dados o que é uma enorme falha, porque se eles tivessem coletado
minimamente o fluxo de transito piorou ou melhorou. Poluicdo sonora piorou o
melhorou, eles ndo tinham isso. Acho que isso é super desafiador, pra vocés, para
mim, para gente. Infelizmente a gente n&o tinha esse marco zero. Acho que para tudo
assim né, vamos fazer uma ciclovia, ndo tem dados prévios.

Estdo muito fracos agora em Sdo Paulo, mas a gente ta precisando fortalecer uma
coalizdo. As organizacbes de bicicleta tém acontecido de alguma forma. Mas
basicamente ter uma coalizdo. Que consiga acrescentar mais coisas até nas atividades
no planejamento (Lideranca 08).

A reflexdo é convergente com o discurso das Lideranca 03 e 05, manifestando
inquietudes e questionamentos sobre a falta de avaliagdo dos programas e ac¢des realizadas pelo
Poder Pudblico, assim gerando lacunas e dados que se mostram mais quantitativos do que
qualitativos.

Dados secundarios, tidos como fundamentais para a avaliacdo de acdes e programas,
conforme apontado no discurso da lideranga, ndo sdo fornecidos ou coletados. Quando
questionado sobre quais informagdes os pesquisadores deveriam coletar para ajudar a instituicao
(Pergunta 3.2), o sujeito enunciador apontou sobre a falta de dados qualitativos para além dos
quantitativos, indicando que os indicadores produzidos carecem em uma coleta mais abrangente

que traduza o real cotidiano da cidade e as razdes dos habitos de vida das pessoas.

Outra coisa que vai ter uma influéncia muito grande pra a gente nesse estudo é, ok,
temos o0 ambiente construido, mas nédo temos o instrumento de uso que é a bicicleta.
Quando a gente fala sobre ambiente construido a gente ndo consegue conectar tanto
sobre a influéncia da acessibilidade para a bicicleta. O acesso a bicicleta. E importante
entender dados do tipo, se a pessoa tem bicicleta em casa, se ndo tem, se ela teria
condicBes de comprar ou ndo, se tivesse bicicleta compartilhada se ela usaria ou ndo,
se tivesse um beneficio, e vérias cidades do mundo tem, e acho que a gente deve fazer
discussGes mais federais para incentivos tributérios para a compra da bicicleta, ou
incentivos econdmicos da cidade mesmo para a compra da bicicleta. Tem cidades
como Graz, na Austria, que qualquer empresa, ou até mesmo uma familia, que queira
usar uma bicicleta de carga, pra compras ou transporte dos filhos pra escola, a
prefeitura cede uma bicicleta e vocé vai pagando o empréstimo da bicicleta, ou se ndo
vocé tem emprestada a bicicleta por um més para saber se vocé gosta. Entdo a
acessibilidade é um elemento que ndo ta no ambiente construido que acho que vai ser
fundamental para discutir o tema da bicicleta. Como assim, a gente disse que tem a
ciclovia e falaram que iam pedalar, mas no estio. Mas ndo tem acesso a bicicleta. E
muito cara a bicicleta no Brasil. 60% da bicicleta é imposto. Entdo acho que tem essa
discussdo também (Lideranca 08).

Mudangas no desenho de ruas e infraestrutura viaria, reflexdes que aparecem no discurso
de diferentes liderancas, ¢ explicitamente apontado pelo sujeito enunciador, reconhecendo que sao
necessarias agdes educativas e agdes mobilizadoras em importantes trabalhos realizados por
organizacdes sociais, mas também intervengdes substanciais promovidas pelos governos locais em

busca a atender politicas publicas de fomento ao uso da bicicleta.
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O receio da questdo de acidente e quando voceé vai traduzir isso, é basicamente olhar
para a questdo da seguranca viaria. Que tem muito a ver com o ambiente construido,
por um lado que fala da velocidade permitida, que ai € uma coisa, mas tem outra coisa
totalmente ligada ao ambiente construido que é o desenho das ruas. Por meio do
desenho das ruas vocé permite que as pessoas se sintam mais seguras. Tudo isso esta
ligado ao ambiente construido porque ela acaba tendo a percepcédo de seguranca a
partir do momento que ela vé que ndo tem tanta proximidade com carro ou o desenho
da rua ndo faz com que o carro consiga correr tanto. Entdo a mudanca cultural tem
que acontecer sim, mas principalmente a parcela maior de responsabilidade do
ambiente construido (Lideranca 08).

A Lideranca 09, atuante no meio jornalistico ha cerca de cinco decadas, demonstrou
vasta experiéncia em tematicas ligadas aos usos da bicicleta em diferentes dominios. Assim
sendo, seu ponto de ancoragem foi identificado no ambito do fomento ao uso da bicicleta nas
cidades, permeando seu discurso a partir de trés dimensdes, conforme indicado no Quadro 15.

Quadro 15: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 09.

Dimensoes Ideias Centrais (IC)
Fomento ao uso da Importancia de evidéncias cientificas e indicadores que embasem novas agdes e politicas
bicicleta de fomento ao uso da bicicleta nos diferentes dominios, incluindo como forma de

trabalho; Necessidade de maior divulgacdo cientifica, que indique os beneficios do uso
da bicicleta, em linguagem direta a populagdo a partir da linguagem académica;
Necessidade de acGes educativas e de divulgacdo que indiquem os beneficios.

Seguranca no trnsito | Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas.

Igualdade e direitos Estudos da bicicleta como forma de inclusdo social.
para todos

Fonte: O autor.

Convergindo com outros participantes, é apontada a essencial necessidade da producéo
de evidéncias cientificas mais solidas que demonstrem as vantagens e imprescindibilidade do
uso da bicicleta na cidade, ainda que tardiamente e de forma limitada, sendo que, em sua Otica,
considera que tais evidéncias em Sao Paulo ja eram empiricamente constatadas ha décadas, sem
haver atencéo da academia.

E constatado que, na visdo do sujeito enunciador, no Brasil a universidade ainda inicia
estudos relacionados a éarea que tange as formas ativas de transporte, sendo a
multidisciplinaridade importante para somar nas pesquisas académicas em busca de resultados
mais condizentes com a realidade da populacéo. Nesse ponto, converge com a Lideranca 08 no
sentido de apontar para a necessidade de pesquisas qualitativas que considerem e cruzem dados
sociodemogréaficos com dados sobre os habitos de vida das pessoas e mais adiante providencie
a divulgacdo dos dados em linguagem direta a populacdo, diferenciando da linguagem

académica.
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Quando o professor fala que quando se tem uma ciclovia as pessoas se sentem
motivadas, eu olho aquilo e falo, 6bvio, agora é importante que venha alguém que
prove isso.

Hoje mais do que nunca academia td conseguindo comprovar aquilo que
empiricamente eu sempre senti no primeiro momento que peguei a bicicleta e quis
atravessar a ponte do Morumbi e ndo consegui. Tive que ficar correndo atras de carro
para poder conseguir atravessar, eu estudante de arquitetura olhando aquilo falei, néo,
tem alguma coisa errada. E correlacionei totalmente com o ambiente construido que
para mim ndo tinha a ver com o que agora vocé me define que séo as pessoas no meio
dele.

Eu mais pesquiso embora eu seja arquiteta, sobre sistemas de mobilidade, e ai sim eu
leio teses, leio e ta tudo naquele esquema, por exemplo, eu estudei arquitetura, e a
gente ndo estudou isso aqui, a gente fazia isso aqui, mas ndo inseria 0 ser humano.
Construia, mas ndo inseria 0 ser humano. N&o sei se eu consegui te responder, eu sou
muito empirica em relacdo a isso, mas eu busco, porque ndo adianta vocé ficar s6 no
empirico, ai eu busco muitas respostas na academia, para poder falar de boca cheia
daquilo que eu j& sabia (Lideranca 09).

Tratando sobre a importancia de indicadores que embasem novas acdes e politicas de
fomento ao uso da bicicleta nos diferentes dominios, o discurso da Lideranca 09 aponta para a
importancia de pesquisas realizadas por organizac6es da sociedade civil capazes de demonstrar
importantes evidéncias sobre tematicas ainda pouco exploradas e refletidas pelos governos
locais e seus tomadores de decisdo, como a ciclologistica e bicicletas cargueiras.

As pesquisas deles eu ndo decoro ela, nem participo delas. As vezes, quando sio
pesquisas feitas pelo Alianca Bike, quem faz é o Daniel Guth, geralmente ele manda
as perguntas para ver se eu acrescentaria ou mudaria a forma de abordagem. Por
exemplo, a Ultima pesquisa, embora eu ndo tenha trabalhado, mas eu palpitei sobre a
forma de abordar, foi sobre ciclologistica e esses entregadores de bicicleta, essa também
foi muito legal. Todas essas pesquisas eu ndo vou te dizer que eu decore elas nem nada,
mas elas me influenciam para eu poder argumentar. A Origem e Destino ¢ uma, todas as
pesquisas recentes do CEBRAP, todas as pesquisas recentes do LabMob. A Ciclocidade
recentemente fez uma coisa maravilhosa. A Ciclocidade ela faz parte da Camara
Tematica, que trabalha junto da CET, na Camara Tematica da Bicicleta. E com essa
antipatica, essa animosidade contra as ciclovias, eles fizeram um estudo muito
interessante que foi assim, ciclovias, acidentes e lesdes. Por onde passam as ciclovias
houve reduces sensiveis nas mortes e lesdes de transito. Esse mapa tragado é fruto
de 32 cadernos com as Regionais que foram feitos, € bem interessante esse trabalho e
ele ta publicado, ele ta aberto na CET. Esse mostra bem a questdo da ciclovia, ele ta
falando néo tanto da questdo de salde, mas ta falando da questdo da salide que é um
norte, nem morte e nem lesdo, é salde, mas é diferente de vocé ta promovendo salde
ndo morrendo pela mobilidade (Liderancga 09).

Ainda fora do ambiente académico, sdo expostas no discurso consideracGes sobre a
importancia de congressos realizados por atores interessados, como o Velocity, mencionado no
discurso, maior conferéncia sobre ciclismo do mundo, com ocorréncia a cada dois anos.
Realizado na cidade do Rio de Janeiro no ano de 2018, pela primeira vez na América do Sul, o
evento reune estudiosos da tematica, ciclistas e empresarios, discutindo o desenvolvimento do

uso das bicicletas nas cidades nos diferentes dominios.
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Agora todo ano, todos anos, mas desde 2013, com excecdo de 2014, eu vou pra um
forum, eu participo de congressos. Existe um congresso que é o Velocity, e o Velocity
embora ndo seja uma coisa de academia, muito embora agora ele se fundiu a academia,
que era separado. Desde o Rio de Janeiro, a academia que estuda mobilidade se fundiu
com o Velocity, e apresenta os seus trabalhos dentro do Velocity. Entdo é muito
interessante participar de apresentagGes, do inglés, mas assim traduzido para a
populacdo dos resultados de pesquisas estrangeiras, o que acontece fora do Brasil.
Mas uma coisa que Brasil tem a frente de toda essa academia estrangeira é uma
desigualdade muito grande. N&o é a frente, mas vocé conseguir estudar a bicicleta
como forma de inclusdo social. E uma coisa que eles ndo tém essa dimensdo, a
academia de primeiro mundo néo leva isso em consideragdo um pouco porque eles
sdo elitistas e outra é porque eles ndo tem essa realidade ao redor deles. E poderia até
ter. A gente tava na Holanda, uma menina voluntaria do evento, ela era uma espécie
de Bike Anjo, que ensinava terceira ou quarta geracao de imigrantes, de refugiado, a
pedalar, porque os refugiados tinham como mentalidade que quem pedala é loser. Eles
chegam na Holanda, eles ndo querem pedalar, eles querem carro. Mesmo numa
Holanda. Entdo a terceira ou quarta geracdo, eles s&o mulcumanos, as meninas
também ndo sdo muito incentivadas a pedalar, ela ensinava as pessoas a pedalar, numa
questdo cultural, e é um trabalho importantissimo, que ta fazendo uma incluséo pela
bicicleta e que a Holanda néo percebe. A academia holandesa ndo I€. (Lideranca 09).

Conforme apontado pela lideranca, permeando teméticas de fomento ao uso da
bicicleta, o Brasil possui a inclusdo social como um fator que deve ser pautado, diferente de
paises europeus que em maioria possui realidades diferentes na condicdo de paises
desenvolvidos, pouco necessitando de discussdes nessa tematica. Assim, constituindo uma
dimenséo de igualdade e direitos para todos, a necessidade de mais pesquisas académicas que
abordem a associacao dos usos da bicicleta como forma de inclusdo social, de forma a fortalecer
politicas publicas, é levantada pelo sujeito enunciador.

Representando o setor publico, em cargo de geréncia de um 6rgdo municipal atuante na
salde publica, a Lideranca 10 pautou o discurso com ideias centrais relacionadas a dimensao
da atividade fisica e salde da populacdo, dessa forma ancorando suas reflexdes, como é

demonstrado no Quadro 16.
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Quadro 16: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranga 10.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)
Atividade fisica e Desenvolvimento de programas governamentais a partir de assembleias e publicacdo
salde de diretrizes da ONU; Realizacdo de acdes intersetoriais e interestaduais para

monitoramento e constituicdo de programas de fomento a atividade fisica e salde;
Importancia de comités para elaboracdo, monitoramento e avaliacdo de ac¢des para
seguranca viaria e fomento a formas ativas de transporte; Importancia da realizagdo de
acOes educativas permanentes de fomento a atividade fisica em beneficio a salde da
populacdo; Necessidade de ofertas de opcOes de atividade fisica aos diferentes
contextos da cidade de S&o Paulo; Importancia do fortalecimento ao trabalho
preventivo de profissionais da salde para atividade fisica, salde e alimentacdo;
Importancia de intervengdes no ambiente construido para privilegiar acessos e
ocupacdo do espaco publico em beneficio a realizacdo de atividade fisica.

Fonte: O autor.

Esclarecido de que o monitoramento de questfes relacionadas a area da salde abrange
questdes ligadas ao deslocamento das pessoas no espaco publico, a lideranca destaca a
importancia de programas do poder publico que permeiam a tematica. Sobretudo em um
trabalho intersetorial e intersecretarial para mudancas no sistema viario e redugdo da exposicao

de quem se locomove ativamente na cidade.

Agora 0 que eu ia agregar também é que ja ha varios anos tem uma politica nacional
de reducdo de mortalidade, violéncias e acidentes. Depois disso veio o sistema de
notificacdes pela ficha de investigagdo epidemioldgica, de acidentes, de violéncia
também. Af veio uma definicdo da Assembleia da ONU, da Década de Seguranca
Viaria, por conta disso a gente comegou a desenvolver o Programa Vida no Transito
teve aqui no municipio, esse esfor¢o intersetorial. [...] Por conta disso tem vérios
desdobramentos. A gente tA compondo um comité recente e permanente de seguran¢a
viéria, um plano de seguranca viaria recente também. Tem periodicamente atividade
de monitorar como € que estao as diferentes secretarias e politicas em relacdo a essas
questbes, os diferentes modais, e temos falado da questdo dos bancos de dados da
salide, muito a questdo da prioridade dos pedestres em primeiro lugar, muitas vezes
sdo esquecidos nas nossas estruturas, inclusive de controle de transito, de foco na
fluidez do trénsito, e fomos envolvidos a abordar a questdo também da implementagéao
do cicloviario na cidade de S&o Paulo. Para falar também que atividades, informacgoes
também por esse outro viés, dessa outra linha de trabalho intersetorial e
intersecretarial (Lideranca 10).

Destaca-se a menc¢do sobre o alinhamento do 6rgdo a resolu¢bes da ONU, citando o
programa Década de Acdes para a Seguranca no Transito que teve como meta, entre 2011 e
2020, reduzir pela metade o numero global de mortes e lesdes no transito. O trecho denota que
ha agdes do poder publico que levam em consideracdo metas globais, em trabalhos realizados
de forma intersecretarial.

Quando questionado sobre quais as principais dificuldades que enfrenta para coletar ou
encontrar informag0es ou resultados de avaliagdes, 0 sujeito enunciador aponta para a questdo
da dificuldade de financiamento para a realizacdo de pesquisas e producgdo de evidéncias. A

necessidade de mais pesquisas, abrangentes e reveladora de dados qualitativos, relacionada a
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habitos de vida e desfechos em salde, é levantada por outras liderancas participantes, ao passo
de que os custos para a realizacdo pouco sao citados, entretanto uma problematica também

registrada pela Lideranca 04.

Eu acho que a principal dificuldade e acaba sendo doenca crénica ndo transmissivel
porque a gente trabalha muito com dados secundéario. Porque é um dado dificil de
vocé coletar, é caro. A gente nao tem dinheiro para de repente promover pesquisa que
atenda uma especificamente 0 que a gente gostaria. Entdo essa pesquisa uma
oportunidade, né no seu quanto que da para mexer (Lideranca 10).

Acho que também tentar entender como as pesquisas que sao feitas estdo olhando para
esse contexto. Ndo s6 para aquele ponto mais especifico. Eu ja antecipo, da nossa
parte falta bracos para a gente fazer uma pesquisa tdo conectada ou tdo abrangente
dessa forma (Lideranga 04).

A necessidade de maior abrangéncia de informacdes coletadas para o planejamento e
execucdo de mais acOes é também apontada em relacdo ao uso do sistema de bike-sharing na
cidade, esse visto pelo 6rgdo como importante para o fomento da atividade fisica e saude da
populacdo. O ponto é convergente com a literatura internacional e mostra preocupacéo do érgéo
responsavel pela Saide no municipio com novas estratégias para a reducéo da inatividade fisica
da populagdo, problema responsavel por um dos maiores causadores de mortes no planeta,
estimando-se que milhdes poderiam ser evitadas (GUTHOLD et al., 2018; LEE et al., 2012;
WHO, 2020).

Em relacdo a atividade fisica, uma coisa que a gente poderia ter de informacéo, eu ndo
sei 0 quanto isso ja existe ou ndo, mas esses novos modais, daquelas bicicletinhas de
voceé alugar, patinete eletronico, eu ndo sei como que informac&o vai ser coletada, né?
Se vocés vao buscar com fontes e fazer essa construgdo, ou se vai ser a partir do relato
das pessoas, porque faz diferenca, né? Por exemplo, na hora de mapear e verificar o
que existe no ambiente construido, uma coisa é vocé buscar: eu quero saber o que que
existe de ciclovia, eu vou com que constrdi ciclovia e busco o que ja tem. E é diferente
de vocé perguntar para pessoa: O que vocé usa? Eu uso a bicicleta de aluguel porque
tem uma ali perto da minha casa. Entdo sdo duas formas que eu acho que séo
importantes e que se complementam, porque muitas vezes até existe alguma estrutura,
numa determinada distancia, mas a pessoa nem sabe, porque ja ta tdo acostumada a
um trajeto especifico, que ndo conhece o que tem a 3, 4 quadras para outra dire¢do da
casa dele (Lideranca 10).

O contraponto é apontado a partir da existéncia de atributos ambientais que podem
influenciar na préatica de atividade fisica favorecendo o comportamento sedentario, como a
questdo da seguranca publica, sensacdo de seguranca em geral e 0S acessos aos espacos
publicos, em principal as pessoas residentes em areas periferias e que passam muito tempo
diariamente no transporte pablico. Dessa forma, o sujeito enunciador explicita a respeito de

essenciais mudancgas no ambiente construido da cidade.
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Também ndo sei, mas também tem a questdo da seguranca, né? A relacéo da atividade
fisica com seguranca local que a pessoa mora que circula ali. Quem se sente mais
seguro, pratica mais, caminha mais, anda mais de bicicleta?

Agora para boa parte da nossa populacdo, seja por questdo de muito tempo no trabalho
ou no transporte, e grande parte da Periferia, da auséncia de estrutura de cidade e
cidadania para isso. [...] Articulando essas atividades e servigos em si, mas na verdade
articulando quanto falta de estrutura de cidade, portanto ndo tem cidadania. Do que
adianta nés trabalhadores da satde ficarmos prescrevendo varias coisas. Ah, o senhor
faca atividade fisica, o senhor se alimente bem, entendeu? Sinto a questéo de auséncia
de acesso e diferentes questes por parte em nossos territorios também (Lideranga
10).

Em Séo Paulo, a violéncia urbana é apontada pelas pessoas como o principal problema
relacionado a sensacdo de seguranca nas ruas, porém, a sensacao de seguranga no espaco
publico é considerada maior por pessoas que realizam atividades ao ar livre, como andar de
bicicleta, em comparacdo a sensacdo expressada pela populacdo que nao realiza as atividades
(TORRES-FREIRE; CALLIL; CASTELLO, 2018). Além da reducdo do risco de
desenvolvimento de doencgas como diabetes e a obesidade, a realizacdo de praticas ao ar livre
esta relacionada com um maior sentimento de confianca, reciprocidade, engajamento civico e
formagéo de redes pelas pessoas (MULLER-RIEMENSCHNEIDER et al., 2013; WOOD et al.,
2008).

Isso pode ser compreendido a partir da ocupacao e sensacdo de pertencimento do espaco
publico, fazendo com que a sensacdo de seguranga seja maior com a apropriacdo dos espacos

para pratica de atividade fisica.

Os ciclistas aparentam ter uma vivéncia de melhor qualidade com a cidade, com mais
sensagdes positivas e menos negativas em seus deslocamentos, maior utilizagdo de
espagos publicos e, ainda que sejam afetados pelos mesmos problemas que os
paulistanos de modo geral, apresentam uma leve sensacdo de seguranca maior em sua
vida na cidade (TORRES-FREIRE; CALLIL; CASTELLO, 2018, p. 20).

No Quadro 17 estdo representadas as duas dimensdes e ideias centrais abordadas no
discurso da Lideranca 11, representada pela direcdo de uma das principais organizacdes da SCO
dedicada ao cicloativismo no pais, principalmente em S&o Paulo. Dessa forma, a ancoragem do
discurso foi pautada pelo fomento ao uso da bicicleta e garantia de direitos correlacionados a

todas as pessoas.
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Quadro 17: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranga 11.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)
Fomento ao uso da Importancia da realizacdo de pesquisas e producdo de evidéncias e indicadores para a
bicicleta constituicdo de politicas publicas; Importancia da pesquisa ampla sobre o0 acesso da

populacéo a bicicleta, quem sdo os potenciais novos ciclistas e producdo de dados que
embasem mais acdes de fomento; Necessidade de ampliacdo de programas de fomento
e criacdo de bicicletas publicas em todas as regides da cidade; Acbes para melhor
conexdo de infraestrutura viaria planejada as formas ativas de transporte e entre
equipamentos publicos urbanos, estabelecimentos e estacdes.

Igualdade e direitos Melhorias de infraestrutura e seguranca publica; Importancia de intervengdes no
para todos ambiente construido para privilegiar acessos e ocupacédo do espago publico; Priorizagdo
das formas ativas de transporte como direito a cidade; Importancia de analises e
avaliagBes de indicadores sob a 6tica do cotidiano diario na cidade de forma qualitativa
além de quantitativa; Necessidade de maior dialogo e transparéncia do setor privado
em relagdo ao uso do solo; Necessidade de maior diélogo intersetorial para a
constituicdo, aplicacdo e avaliagdo de programas e agoes.

Fonte: O autor.

Inicialmente questionada se a instituicdo tem conhecimento e faz uso de dados sobre
atividade fisica e salde da populacdo, de modo a apoiar a elaboracdo de projetos e acGes
realizadas (Questdo 2.1), a lideranca frisou que ndo ha enfoque em promover especificamente
atividade fisica as pessoas, sendo esse um desfecho secundario as inten¢bes primarias. Pautada
por projetos relacionados a cultura do uso da bicicleta, formacdo de novos ciclistas, melhoria
das condi¢cdes de mobilidade na cidade e sobretudo a transformacdo do espaco publico da
cidade, ha o entendimento por parte da instituicdo de que as acdes realizadas consequentemente

sao desfechos em atividade fisica e saude.

A gente ndo se apoia nessa parte mais especifica da atividade fisica. Até porque a
nossa militancia, 0 nosso ativismo é pelo transporte ativo da bicicleta. Mas pensando
nas politicas publicas dessas bicicletas que ai pode desencadear para varias vertentes.
Nosso enfoque a politicas publicas de mobilidade de bicicleta implementacdo de
ciclovias, ciclofaixas e acesso de lazer, conexdes onde essas ciclovias ainda ndo uma
ligacdo maior a gente ndo tem especificamente esse viés de uma politica de atividade
fisica. Claro que isso esta intrinseco. Quando vocé estimula a pessoa andar mais de
bicicleta, a se locomover mais de uma maneira mais ativa, com energia do préprio
corpo, vocé diretamente estd impulsionando ela a que faca uma atividade fisica, ndo
necessariamente o exercicio fisico. A gente faz relagbes com, mas a gente néo traz
nesses enfoques. A gente até cita, mas ndo € a nossa pauta. Até porque tem muitas
outras pessoas que fazem isso. Coletivos fazem isso, de uma forma mais direta nés
fazemos de uma forma indireta (Lideranca 11).

No sentido da necessidade explicitamente demonstrada de haver mais pesquisas amplas
e qualitativas relacionadas aos habitos de vida das pessoas, e especificamente aos habitos de
locomocdo e uso da bicicleta, questdo essa apontada por liderancas dos diferentes setores, a
instituicdo, que também possui enfoques na producéo e difuséo de pesquisas, busca a obtengéo de

informacdes através de meios proprios, participacdo social e membros voluntarios.
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Isso demonstra uma clareza a respeito da caréncia de dados abrangentes e qualitativos
produzidos pelo poder publico, que por sua vez, em se tratando da cidade de Sdo Paulo, ao
buscar ampliar a participacdo social em suas atuagdes atraves das Camaras Tematicas, indica
que a aproximacdo e dialogo é importante para a construcdo de politicas publicas
representativas e conquista de resultados significativos a populacdo (MALATESTA, 2012), ao
exemplo da implementacdo e monitoramento da Agenda Municipal 2030, realizada de forma
intersetorial (SAO PAULO, 2020).

Em alguns lugares da mobilidade de bicicleta ela fica em outra pauta. Mobilidade de
bicicleta ela ainda ¢ uma pauta tratada muito centralizadora e territorial pensando em
territério sempre expandido. Ela ainda ndo é discutida ou enviesada de uma forma
mais ampla. Isso traz recortes para quem que € essa politica pablica? E a gente tem a
gente tem tratado muito isso nas nossas discussdes. E nos projetos futuros que esta
implementando. A gente estd com projeto para iniciar agora. Voltar das periferias na
verdade bons e dos territérios onde a gente vai discutir. Exatamente isso quem sdo
essas pessoas que andam de bicicleta e quem s&o as pessoas que ndo andam. Por que
que elas ndo andam? Se elas ndo, por que que elas ndo andam? Que aspectos positivos
que traz para essas pessoas que andam de bicicleta que aspectos ndo positivos que
acarreta para as pessoas que andam de bicicleta e vice-versa? Entdo isso € um projeto
novo, onde vai ser uma intervengéo, com a participacéo in loco, com participacdo das
pessoas da regido vai ser muito importante. A gente entendeu quanto que 0 nosso
trabalho, a nossa militancia, cicloativismo tem atingido ou pode atingir de maneira de
mais positiva isso ndo também nesses aspectos de salide (Liderancga 11).

A transformacéo da cidade, em especial a uma cidade com as proporcdes de Sdo Paulo
em diferentes aspectos, é pautada no discurso, sendo uma das ideias centrais de atuacdo da
instituicdo. Acessos e conexfes intermodais sdo entendidos como tematica prioritaria para
mudancas significativas no ambiente construido que reflitam em beneficios na qualidade de
vida da populacdo, destacando questdes que tangem dificuldades adicionais enfrentadas por
mulheres, principalmente nas periferias.

Essa constatacdo é apoiada por evidéncias cientificas que indicam que a oferta de um
ambiente construido mais favoravel e mais diversificado as necessidades cotidianas das
pessoas, como comércios, ambientes alimentares, estabelecimentos de satide, opgdes de lazer
dentre outros, contribuem a reducdo do comportamento sedentario e na prevengdo de doencas
cronicas, ao passo de que a infraestrutura ciclovidria, integrante ao conceito de ambiente
construido, disposta a até¢ 500 metros das residéncias ¢ capaz de aumentar o nimero de pessoas

utilizando essa forma ativa de transporte (FLORINDO et al., 2018; FLORINDO et al., 2021a).
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A gente como uma associacdo entende, e as politicas publicas também tém esse
entendimento, que a mobilidade dentro de uma sociedade urbana, ela traz
positividade. De uma forma muito diferente para aquela sociedade. Eu t6 no lugar que
tem mais acesso a transporte publico que tem ciclovia e ciclofaixa, tem metré por
perto, eu vou usar menos o carro. Uma discussao que eu vi hd um ano e meio atras,
uma discussao de transporte pela prefeitura. Dizia, mas hoje em dia tem muito carro
na periferia, infelizmente tem muito carro na periferia, ndo porque as pessoas querem
andar, porque ndo tem o transporte publico de qualidade para elas, infelizmente as
conexdes de ciclovia ainda ndo chegaram de uma forma mais alargada. Na periferia
entdo muitas vezes o que elas fazem é comprar um carro que vai ser muito mais
oneroso para o bolso delas para poder fazer essa mobilidade de um tempo mais curto
do que do que duas ou trés horas da vida dela que ela gasta s6 para ir.

Por exemplo, assim, eu uso varios modais. Ndo posso nem reclamar de onde eu moro.
Mas quando eu tenho que fazer alguma acdo mais longe de onde eu moro, eu ainda
tenho as minhas possibilidades quando eu me proponho de metrd ou de bicicleta e
metr6. S&o muitas horas. Tem gente que ndo tem essa possibilidade. Ela simplesmente
sai da casa dela, principalmente as mulheres, elas andam muito tempo até chegar no
ponto de 6nibus, para depois chegar ou no trem ou no metrd, para depois chegar na
sua atividade principal. E tem outros agravantes em relacdo as mulheres. Ela ndo sai
da casa dela para a atividade principal dela. Geralmente, tem que pegar uma crianga
na creche, na escola ou alguém que ela cuida. Entdo ela tem alguns pontos até chegar
na atividade principal.

Quando a gente pensa sistema de mobilidade, a gente tem que pensar em sistema de
mobilidade para quem? A gente pensa assim, as mulheres da Periferia sdo as que mais
andam a pé. Mas elas ndo andam a pé de uma forma que fazendo exercicio fisico de
uma forma prazerosa, ou porque elas estdo no tempo de 6cio. Elas andam até por uma
necessidade de se transportar. Junto com isso vem um baixo ganho. Ela tem um custo
de vida alto. Geralmente a mulher que cuida daquela familia. O transporte publico é
caro. Para qualquer pessoa € caro. E para pessoa que mora em regifes mais distantes
das regibes centrais isso ainda fica mais oneroso.

Se a gente pensar que as bicicletas pablicas poderiam também ser de outra parte da
populacdo. Onde essas empresas ndo estdo servindo, que sdo nas periferias, e onde
seria 6timo ter. Muitas vezes esse trecho que as pessoas fazem andando até a estagao,
ela poderia estar indo de bicicleta, ou andando até o ponto de 6nibus, ela poderia estar
indo de bicicleta. Ainda as mulheres sdo as que menos pedalam. Entdo também a gente
tem esse ponto a ser implementado, isso também é uma das novas propostas, dentro
desse préximo projeto que esta fazendo, de um outro projeto que a gente fez também,
do feminismo sobre rodas, implementar o uso da bicicleta entre as mulheres e
principalmente entre as mulheres das regides mais periféricas. [...] Eu acho que é
importante pensar questdo de género. Questdo que me da todo um diferencial as
pessoas, a gente pensar nas mulheres da Zona Oeste, Pinheiros, Vila Madalena,
mulheres da Zona Oeste, Jardins. Com certeza nivel de atividade fisica delas & muito
diferente. A pratica de exercicio fisico delas vai ser muito diferente. Qutro recorte
muito importante que eu acho de trazer o recorte étnico, porque ainda a populagao
negra € a que menos tém acesso ou possibilidade de tempo para sair em algo positivo
para vida dela. Como exercicio fisico (Lideranca 11).

Com trabalhos atuantes em beneficio a qualidade de vida das pessoas a partir de agdes
que tangem a mobilidade urbana na cidade, sobretudo visando a transformacao da cidade, os
ODS da Agenda 2030 séo citados como sendo importante plano de agdo. A partir do discurso,
infere-se a relevancia e influéncia da mobilidade urbana em diferentes pilares dos ODS:

desenvolvimento social, ambiental e econémico (DE MAN, 2019).
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E o sistema de mobilidade, essa discussdo da mobilidade tem sido cada vez mais pauta
dentro das discuss@es das ODS, a gente como uma associacao entende, e as politicas
publicas também tém esse entendimento, que a mobilidade dentro de uma sociedade,
seja ela urbana ou rural, ela traz positividades, de uma forma muito diferente para
aquela sociedade, se eu tenho mais acesso a transporte publico, que tem ciclovia e
ciclofaixa e tem metrd por perto, eu vou usar menos o carro (Lideranga 11).

Com discurso ancorado pelo fomento ao uso da bicicleta, sdo identificadas nas ideias
centrais da Lideranga 11 mengdes a diferentes fatores, indicando que a tematica permeia para
além da promogédo da saude, sendo uma ferramenta capaz de atuar em inclusdo social e
importantes questdes transversais, como raca e género. Em Sao Paulo, o medo de assedio sexual
figura entre os principais fatores que desencorajam mulheres a utilizar as ciclovias e ciclofaixas
instaladas (RNSP, 2020).

Por fim, ao refletir sobre 0 uso do espaco publico da cidade sob fins comerciais, a
participante, diretora de uma instituicdo que propde a transformacéo da cidade prezando por
inclusdo de minorias e direitos sociais, demonstra preocupacao quanto a preservacao das areas
de uso publico, em principal o sistema viario, por conta de empresas atuantes no segmento de
bike-sharing. Ao se referir mais explicitamente ao sistema dockless, sistema descontinuado na

cidade pela empresa responsavel*?, A Lideranca discorre:

Qual é a contrapartida dela com a prefeitura? O que que t& voltando
para a cidade com essas bikes compartilhadas, porque até onde a gente
Vé, s6 tem lucro pra empresa e nada pra cidade. S6 que ela ta usando,
tanto o solo, a ocupagdo de solo da cidade, que somos nds que pagamos.
Qualguer um de nos se a gente for usar o espaco publico, a gente vai ter
que pagar. E como que eles estdo passando essa contrapartida? Uma
empresa compartilhada, eles tém os bolsdes, tira de um lugar e coloca
no outro, mas outras ndo, outras elas largam e ocupa um espaco da
cidade, onde muitas vezes também o espago de um pedestre. A gente
acha super positivo a oferta, o incentivo do modal, mas traz junto com
isso uma falta de responsabilidade das empresas que ndo sdo cobradas
pelo poder pablico. E ndés como usuérios a gente cobra isso. Por que
que a gente ndo tem ainda bike publica, como tem por exemplo em
Bogota? Tem as bicicletas publicas 1. Se a gente pensar que as
bicicletas publicas poderiam também ser de outra parte da populagao.
Onde essas empresas ndo estdo servindo, que sdo nas periferias, e onde
seria 6timo ter. Muitas vezes esse trecho que as pessoas fazem andando
até a estacdo, ela poderia estar indo de bicicleta, ou andando até o ponto
de dnibus, ela poderia estar indo de bicicleta (Lideranga 11).

Segundo DeMaio (2009), no mundo ha poucos sistemas de bike-sharing financiados
pelo setor publico. Os modelos mais comuns sdo patrocinados por empresas que exploram a
publicidade das marcas nos equipamentos, assim investindo na propaganda realizada no espago

publico que adquire caréater itinerante com as bicicletas em circulacéo.

12 “Onde foram parar as bicicletas da Yellow? Leildes vendem bikes por R$ 380”. Disponivel em
https://www.cnnbrasil.com.br/business/onde-foram-parar-as-bicicletas-da-yellow-leiloes-vendem-bikes-por-r-
380. Acesso em 25 abr. 2001.
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Para Callil e Costanzo (2018), em Sdo Paulo, as viagens realizadas em bicicletas
compartilhadas sd@o mais demoradas quando comparadas as realizadas em outras grandes
cidades do mundo. A proporcao de uso em finais de semana é maior e retiradas de bicicletas
com devolugdo na mesma estagdo também. Conforme os autores, é possivel inferir que isso
ocorra devido a localizacdo de algumas estacBes proximas a locais onde o uso voltado ao
dominio do lazer tende a ser maior, como parques. A pouca disponibilidade de estacbes
distribuidas na cidade também pode influenciar, aumentando a distancia entre cada uma
fazendo com que as pessoas permanecam maior tempo em deslocamento para a devolucgdo da
bicicleta.

Em mais uma representacdo do setor publico participante, representando a dire¢do do
orgdo responsavel pelo esporte e lazer na cidade, a Lideranca 12 pautou seu discurso pela
descricdo de como séo realizados seus programas e acdes na cidade, frisando o tamanho da
cidade e seus desafios, discorrendo sobre a importancia do trabalho intersecretarial € no
atendimento a politicas publicas existentes correlacionadas ao escopo da Secretaria. Isso,
ancorando todo o discurso através da dimensédo da Atividade Fisica e Saude e partir das praticas
esportivas e programas de lazer na cidade de S&o Paulo, de acordo como € indicado no Quadro
18.

Quadro 18: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 12.

Dimensoes Ideias Centrais (IC)

Atividade fisica e Ac0es do Poder Publico para promocao da atividade fisica e salide pautadas por pesquisas
salde e evidéncias cientificas; Necessidade de pesquisas qualitativas de maior especificidade
de detalhes em cada regido da cidade que avaliem habitos dos municipes, ambiente
construido e equipamentos publicos; Importancia do dialogo intersetorial para fomentos
e realizaco de trabalho abrangente.

Fonte: O autor.

Discorrendo sobre as dificuldades do poder publico em acompanhar e avaliar trabalhos
em uma cidade com as propor¢des de Sdo Paulo, o sujeito enunciador pontua sobre a pouca
disponibilidade de recursos humanos para a coleta de informagdes durante a realizagéo das
atividades semanais de esporte e lazer providas pela prefeitura, manifestando que uma parceria
com a universidade € bem-vinda para a coleta e analise de dados em beneficio a populacéo.

A continuidade do trabalho a partir de mudangas de gestdes nos governos também é
uma problematica apontada que interfere e prejudica programas e a¢des em ocorréncia, 0 que

pode significar em atrasos e impactos & populacao.
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Hoje eu cuido de Rua de Lazer e ndo tem equipe para visitar. Sdo 50 Ruas de Lazer.
O méaximo que vocé consegue fazer. E a gente ja fez com qualidade assim, é visitar
trés ou quatro ruas por final de semana. VVocé vai passar 40 finais de semana visitando
ruas. Nao tem equipe, infelizmente. Os projetos eles sdo interligados, entéo a corrida
de rua esta interligada com a Sub, com a CET, com a PM. A Rua de Lazer ta ligada
com a CET, com a Sub, e vocé tem essa defasagem que nao é so aqui na Secretaria, €
na Prefeitura como um todo. Entdo o cara da prépria Subprefeitura as vezes ndo faz
aquele papel. Entdo essa defasagem do servigo publico, tanto em qualidade quanto em
quantidade, prejudica muito. Ai uma sugestdo se vocés tiverem gente para coletar
dados. Para ajudar a gente analisar, isso é essencial. Eu sei que a pesquisa tem bastante
a ver com essa coisa da atividade fisica, da salde. Mas as pessoas fazem isso no
momento de lazer. Entdo essa vertente mais social também é importante.

A gente teve por exemplo situacdes de umas gestbes atras, de empresas serem
contratadas para a gente ter algum tipo de pesquisa, por exemplo, na Virada Esportiva.
A Secretaria precisou despender de verba, para ter uma consulta de dados. Mas ai com
amudanca de gestdo, eu ndo sei te dizer, se esses dados realmente foram aproveitados.
A continuidade também das gestBes acaba interferindo um pouco no processo de
fundamentagdo e utilizacdo propriamente das pesquisas (Lideranca 12).

Protocolos, métodos e procedimentos internos de setores publicos aparecem como foco
de questionamento no sentido de que é possivel haver otimizacGes no monitoramento de acGes
e geracdo de indicadores atualizados e qualitativos, para além do enfoque no quantitativo, indo
no sentido do apontado por outras liderangas quando questionam a forma de avaliagdo dos
programas, em principal se tratando de uma cidade diversificada e com diferencas

sociodemogréaficas nas regides da cidade.

Eu acho que é interessante colocar, que assim, por acaso eu faco parte do Comité
Intersecretarial do Observa (Sampa). A gente verifica que em todas as Secretarias em
que o servico ndo é fundamental, ndo é obrigatério, essa coleta de dados acaba ficando
esquecida. Vocé tem Secretaria de Esporte, a Secretaria de Cultura. Mas vocé vé, por
exemplo, na Educacdo a coleta de dados ela é toda quadradinha, feita, refeita,
reutilizada, porque é um servico obrigatério, eles precisam obrigatoriamente
apresentar os dados. Nas Secretaria em que servi¢os ndo € obrigatorio, a gente sente
essa... E mesmo as pessoas sabendo que mais gente morre por obesidade, por
inatividade fisica, € muito mais alto do que, por exemplo, atropelamento, e outras
coisas, ndo vira prioridade da gestdo. E ai... ndo é continuidade, ndo € prioridade.

Eu acho que também é uma questdo de dos motivos. Por que a pessoa ndo faz? A
gente sabe que é falta de tempo. A prépria (Secretaria) de Esporte ja apresentou
algumas coisas, mas eu acho que especificamente de Sdo Paulo, essa questdo dos
motivos, facilitaria. A gente sabe que muitos deles é falta de equipamento. O cara que
mora, por exemplo, em Parelheiros, em Brasilandia. Ou as vezes tem equipamento e
o cara ndo frequenta. As vezes nem sabe que tem. Entdo talvez esses motivos
facilitariam a Secretaria falar: é importante investir em comunicagéo, divulgar que
existe 0 equipamento, o que tem l& dentro. Essa relacdo com a comunicacao € a
sensibilizacdo com o cidad&o. Sensibiliza-lo para isso. Acho quem tem que ter o real
motivo, né? A gente ja tem alguns indicios, mas ndo da para te afirmar. A pesquisa
traz nimeros. Mas ela ndo traz o porqué daquele nimero (Lideranga 12).
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A Lideranca 13, atuante na SCO, pauta seus trabalhos na melhoria da mobilidade
urbana, sobretudo com enfogques na mobilidade sustentavel, e da qualidade de vida nas cidades
brasileiras. Conforme indica o Quadro 19, na pessoa do coordenador da institui¢do, pautou seu
discurso em cinco diferentes dimensdes, discorrendo sobre ideias centrais correlacionadas, com

ponto de ancoragem no fomento as formas ativas de transporte.

Quadro 19: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 13.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Importancia da realizagdo de pesquisas dedicadas e do trabalho de imprensa para a
divulgacdo de dados sobre condicdes de infraestrutura publica a populagdo; Importancia
de avaliacdo de diferentes fatores associados ao andar a pe; Importancia de parcerias com
universidades para a elaboragdo de pesquisas e constitui¢do de indicadores; Necessidade
de diminuir a exposicdo de quem se desloca ativamente; Importancia de evidéncias
cientificas e indicadores que embasem novas acdes e politicas de fomento.

Fomento ao uso da Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas para fomento; Importancia
bicicleta de evidéncias cientificas e indicadores que embasem novas aces e politicas de fomento;
Necessidade de maior dialogo e transparéncia do setor privado atuante no segmento de
bicicletas compartilhadas e de entregas; A¢des para melhor conexdo de infraestrutura
viaria planejada as formas ativas de transporte e entre equipamentos publicos urbanos.

Atividade fisica e Relagdes entre as formas de deslocamentos na cidade impactam a atividade fisica e satde
salde da populacdo; Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas que fomentem
0s deslocamentos ativos.

Seguranca no transito | Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas em beneficio as formas
ativas de transporte.

Igualdade e direitos Necessidade de didlogo intersetorial para geracdo de acGes e programas de fomento as
para todos formas ativas de transporte em beneficio da populagdo; Necessidade de olhar dedicado
as formas ativas de transporte por parte do Poder Pablico frente a desatencdo generalizada
no pais.

Fonte: O autor.

Sendo detectado como um objetivo especifico explicito da instituicdo os esforcos para
pressionar 0s governos a implantacdo de politicas publicas mais efetivas para a mobilidade
urbana sustentavel, o sujeito enunciador converge com outras participantes no sentido de
apontar a importancia de maiores e mais abrangentes pesquisas dedicas a tematica de atuacéo,
sendo as evidéncias geradas um pilar de sustentacdo para a criacdo e ampliacdo de politicas.

Para buscar sanar a problemaética apontada de dados pouco suficientes providas pelo
Poder Puablico, sob intuito de buscar as mudangas na cidade correlacionadas a area de
atuacdo, as instituicdes se mostram dispostas e tendentes a coletar informacdes a partir da
obtencdo de parcerias e estratégias colaborativas em termos de recursos humanos e
financeiros, entretanto com baixa ou nenhuma participagcéo do setor privado, visto como
detentor de valiosas informacdes sobre habitos de vida e deslocamento das pessoas, porém

com interesses e fins lucrativos.
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Realizando atuacbes no setor de imprensa por meio da producdo de matérias
jornalisticas dedicas a mobilidade, o sujeito enunciador frisa quanto a importancia da
divulgacdo a populacdo, sobretudo informacbes sobre as condicBes da infraestrutura nas
cidades, entendendo como um trabalho significativo para que a populagéo tenha mais amplo
acesso as situagdes do espaco publico, fomentando sua sensacdo de pertencimento.
Simultaneamente, o participante discorre sobre como a divulgacdo de matérias jornalisticas é
capaz de pressionar autoridades e tomadores de decisdo no sentido de atentar mais a acfes para

melhorias e manuteng¢Ges no ambiente construido.

Em 2012 nos fizemos a primeira acdo que foi a Campanha Calcadas do Brasil, que
fez uma avaliacdo inicial muito limitada. N6s fomos em 13 cidades, 13 capitais.
Olhando calcada de forma geral. Apenas a cal¢ada e a qualidade das calcadas. 1sso
gerou um pequeno escandalo, gerou resposta muito boa da imprensa, que nos mostrou
que o0 assunto é um assunto muito sensivel em todo o Brasil e que incomoda muito os
gestores publicos quando a cidade aparece mal na fita, quando a nota delas é muito
ruim. Ao fazer aquela avaliagdo n6s notamos que havia inimeros problemas que
afetam a estrutura de caminhabilidade e a acessibilidade. N&o vamos falar s6 de
Calcada. Vamos pensar no quer que € infraestrutura. A calcada esse local onde se
caminha. As rampas de acessibilidade, mas também alguma infraestrutura de
conforto, como arborizacdo, como banco para descanso, pequenas pracas, locais de
abrigo no caso de uma chuva, coisas desse tipo.

Nos reunimos com varias organizacdes, com especialista nesse assunto, algumas
pessoas que estudam o assunto ha muito tempo. Geramos uma métrica que nos
aplicamos esse ano. Que s6 aplicamos este ano porque faltava recursos para que a
gente pudesse fazer. Entéo nds fizemos o crowdfunding, tentamos levantar uma grana,
montamos uma rede de colaboradores com algumas universidades, com algumas
organizacles de cada cidade e conseguimos avaliar as 27 capitais do pais, nesse
aspecto atribuindo notas e ponderando essas notas. E olhando conjunto e vimos o
seguinte, que de forma geral, independentemente da cidade, entre aspas uma cidade
natural de uma cidade planejada, o desprezo em relacdo ao pedestre ele é mais ou
menos 0 mesmo em todos os locais.

As empresas de aplicativo, elas tém, provavelmente, mais do que prestar servigo de
transporte ou de entregas, acho que o que elas trabalham sobretudo com a informac&o.
Elas devem ter, elas tém, uma quantidade de informacGes fenomenal. A gente ndo
conhece. A gente conhece uma parte s6 disso que é aquilo que é apresentado nos
aplicativos que a gente utiliza no dia a dia. O ideal seria que todas essas empresas
trabalhassem numa plataforma Gnica e que pudessem compartilhar essas informagdes
de maneira que a sociedade soubesse 0 que que ta acontecendo. O poder publico
poderia fazer isso também. Mas assim, como se entregou uma parte disso aos
aplicativos, infelizmente boa parte dessas informac@es vai continuar sendo um capital,
tem um termo melhor na &rea de Economia, um ativo, que vai ser utilizado para varias
finalidades, e que vai ser vendido provavelmente até ao poder publico, no momento
que o poder publico precisar.
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O fato de S&o Paulo ter hoje o controle da circulagdo dos 6nibus, essas informacdes,
isso € um dado importante. Permitiu entender um pouco mais sobre como a cidade
funciona. O ideal seria que a gente soubesse por exemplo como sdo usadas as
bicicletas do Itad, a gente ndo sabe. A gente s6 sabe daquilo que o Ital nos permite
saber. Aquilo que a Yellow nos permite saber, em relacdo as viagens de carro a gente
sabe apenas aquilo que as empresas nos permitem saber. Tem mais, tem as entregas
feitas com bicicletas, que ja viraram um problema social. O que poderia gerar uma
porcéo de informacGes sobre idade dessas pessoas, a salde dessas pessoas, imagina,
a pessoa que faz a entrega, que pedala pela cidade, se vocé tivesse a condigdo de
acompanhar a saude desses trabalhadores, entender quem eles sdo, como ¢é que eles se
alimentam, como ¢ que eles dormem, isso seria importante para constitui¢ao de politicas
publicas. Entdo caberia uma acdo do poder publico, ndo somente apenas para
regulamentar isso minimamente, mas sobretudo para acompanhar a vida dessas pessoas,
que sdo pessoas que estdo prestando um servigo importante, sdo pequenos herois, estdo
deixando de emitir carbono, tdo fazendo coisas que poderiam prejudicar mais a cidade.
Entdo acho que falta essa apropriagdo publica das informagdes que hoje sdo
concentradas na mao dessas empresas que trabalham com aplicativos (Lideranca 13).

O desenho de ruas, melhorias de infraestrutura prioritarias, sensacdao de seguranca e
atratividade dos espacos em beneficio e prioridade a quem se transporta de forma ativa também
sdo topicos identificados nas ideias centrais apresentadas pela lideranca, fatores esses que
consequentemente impactam na constituicdo de habitos mais saudaveis e consequentemente
promocdo da atividade fisica e saude da populacdo. Quando questionado sobre quais dados e
informacgdes relacionados a atividade fisica e saude a universidade deve coletar sobre a
populacédo de Sdo Paulo para ajudar a instituicdo a melhor planejar, executar e avaliar agdes,
para a constituicdo de programas e politicas publicas (Questdo 3.2), o sujeito enunciador

discorre:

Eu imagino que um dado interessante seria entender se as pessoas gostariam de fazer
parte do seu percurso diério ao trabalho, ou a escola a pé. Se poderiam fazer, qual
seria 0 nivel de, digamos, de desprendimento que essas pessoas teriam que ter para
percorrer alguns quilémetros todos os dias da sua casa até a escola dos filhos, da sua
casa até a padaria, até o cabeleireiro, até academia. E por que essas pessoas ndo fazem
isso0? Que condi¢des seriam necessarias para que as pessoas se dispusessem a trocar
automavel, ou o transporte pablico mesmo, por um modo ativo, isso seria uma coisa
legal de saber. Entdo se é questdo de seguranca, se € questdo de calgcada mesmo, da
condicgdo da calcada, se é questdo de lixo na rua. Enfim, o que falta? Se é preguiga.
Provavelmente € preguica, aquela coisa do habito que as pessoas tém, que é uma coisa
que esta no nosso DNA, a gente procura economizar energia em tudo, uma estratégia
de sobrevivéncia. Por isso que a gente fica no sofd, por isso que a gente anda de carro.
Mas seria legal trazer esse tipo de nivel de discussdo, para consciéncia, para as pessoas
entenderem (Lideranca 13).

Representando uma organizacdo da sociedade civil presente em diversos paises, a
lideranca 14 possui forte atuacdo no fortalecimento da satde publica no mundo, buscando
estabelecer uma ponte entre os governos locais e a sociedade civil para fortalecer os sistemas e
melhorar a vida de pessoas. Atuando com coleta e uso de dados para o planejamento de agdes
e campanhas, um dos intuitos é influenciar e fornecer informacfes para a composicdo de

politicas publicas e consequentemente modificar habitos e comportamentos nas cidades.
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Além de ac¢Bes contra doencas cardiacas, cronico degenerativas, epidémicas, cancer e
outras principais causas de mortes e lesfes, a seguranca no transito aparece como uma ideia
central no discurso do sujeito enunciador, representado pela diregdo da organizacao no Brasil. Com
discurso ancorado na seguranga viaria, transitando por quatro dimensdes identificadas, as ideias
centrais do sujeito enunciador foram pautadas pela tomada de decisdo em satde publica a partir de
evidéncias, necessidade de atuagdo intersetorial e mudancas na infraestrutura viaria prioritarias as

formas ativas de transporte, conforme descrito no Quadro 20.

Quadro 20: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 14.

Dimensoes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Importancia de evidéncias cientificas e indicadores que embasem novas acoes e politicas
de fomento; Necessidade de melhoria de infraestrutura e desenho de ruas em beneficio
as formas ativas de transporte; Necessidade de emprego de metodologias qualitativas
para pesquisas de mobilidade além de guantitativas.

Atividade fisica e Relagdes entre as formas de deslocamentos na cidade impactam a atividade fisica e satde
salde da populacdo; Maior comportamento sedentario nas formas de transporte resultam em
maiores niveis de poluicdo na dependéncia de modos motorizados; Importancia da oferta
de equipamentos publicos para fomento & atividade fisica; Melhorias de infraestrutura
prioritarias e de seguranca.

Seguranca no transito | Importancia de atuacdo intersetorial e criacdo de conselhos para a aplicagdo e avaliagdo
do Plano de Seguranga Viéria da cidade; Didlogo entre diferentes Secretarias para
otimizagdo de bases de dados correlacionadas e andlises qualitativas; Importancia de
intervencdes no ambiente construido, infraestrutura e desenho de ruas em beneficio as
formas ativas de transporte.

Igualdade e direitos Melhorias de infraestrutura prioritarias e de seguranca as formas ativas de transporte;
para todos Importancia de a¢des de seguranca publica e protecdo a mulheres nos deslocamentos e
consequente pleno acesso a outros direitos sociais correlacionados ao transporte.

Fonte: O autor.

A partir do discurso, é explicita a participacdo junto ao governo local, sendo essa a
funcdo da organizacdo, buscando preencher lacunas na gestdo publica e promover solucdes.
Muito apontado por liderancas participantes do presente estudo, a questdo da producdo de
informacBes amplas e qualitativas é descrita, com mencdes a agdes intersecratariais destinadas
a execucdo e acompanhamento do Plano de Seguranga viaria na cidade, programa alinhado ao
ODS da Agenda 2030.

Ao ser questionado se a instituicdo a qual pertence coleta ou possui informagdes sobre
ambiente construido, ambiente social e sistemas de mobilidade urbana que os apoiam a planejar
e executar programas e acOes em sua area de atuacdo (Questdo 2.2), 0 sujeito enunciador
discorreu sobre variedade de participacdes junto ao governo municipal, incluindo atividades

que fornecimento de métricas e procedimentos de analises de dados coletados.
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Eu acho que o principal é o Programa de Seguranca Viaria. O plano de Seguranca
Viéria da Cidade de S&o Paulo, que é o Plano Vida Segura. Foi lancado no comeco
desse ano. E o plano que vai reger as atividades da cidade pelos préximos 10 anos e
ele é bastante ousado, porque ele pega uma meta da década de acdo da ONU para a
seguranca global no transito, que é para Sdo Paulo atingir 6 mortes para cada 100 mil
habitantes pelo menos, até o ano que vem, e ele projeta que até 2028, Sao Paulo vai
atingir trés. De novo bhota S&o Paulo para reduzir 50%, atingindo muito mais que a
meta de desenvolvimento sustentdvel da ONU. E para isso a gente coordenou
atividades e apoiou tecnicamente atividades que envolveram mais de 200 técnicos da
Prefeitura, se eu ndo me engano 14 Secretarias, sendo duas do Estado, envolvendo
Policia Militar, Detran, Artesp e inimeras Secretarias da Prefeitura. Foram criados
dois conselhos, um executivo e outro deliberativo, esqueci 0 nome dele exatamente,
mais um que toma decisdes e outro que executa e acompanha. De fato, esta fazendo a
Politica de Seguranca Viaria na Prefeitura ser intersetorial, antes ela era uma coisa
isolada em transportes. Agora a Secretaria de Salde estd envolvida, a Secretaria de
Infraestrutura, se eu ndo me engano de Esporte, Urbanismo. Sdo muitas, sdo 12 a 14.
Tem que pegar o texto para ler, mas ele traz algumas metas concretas para 0s dois
anos seguintes, 19 e 20, e planos e linhas de acdo para 0s outros anos. Para 0s oito
anos restantes, porque ele foi feito durante 2018 e foi publicado durante esse ano,
entdo ja esta valendo para esse ano. Entdo no final de 2020 véo ser repactuadas as
metas para 0s proximos 4 anos e depois em 2024 para 0s outros quatro anos.

Ele traz coisas especificas como por exemplo tratar 200 pontos criticos na Cidade de
Séo Paulo, entdo vocé tem 200 pontos criticos que sdo diferente do resto da cidade em
termos de prevaléncia de acidente, entre outras coisas. E ele traz ali como tratar esses
pontos. Ele traz obrigacdes da cidade de S&o Paulo fazer trés a quatro campanhas de
midia de massa, de mudanga comportamental, campanha de saide publica mesmo,
focadas em seguranga viaria e mobilidade segura, por ano. Ele traz entre as obrigac6es
ligadas ao Plano de Mobilidade, Plano Cicloviério, de calgadas, de expansao da malha
ciclovidria, de qualidade da infraestrutura para pedestres. S8o muitas coisas
interessantes que esse plano traz. Acho que esse € o principal produto dessa parceria
com a cidade porque para ele ser feito, foi feito um extenso diagndstico, e o primeiro
capitulo desse plano é um diagnéstico que trata de todos esses dados ai.

E ele institucionaliza muita das coisas que a gente tava fazendo do ponto de vista
pessoal aqui. A partir j4 de uma coisa de cooperagdo técnica que a gente tem que
Prefeitura desde 2015, mas que a gente vinha fazendo e apoiando pessoas dentro da
instituigdo, mas agora ele é um decreto do prefeito. Por exemplo, pareamento de bases
de dados de saude e transporte, como melhorar as bases de satde de transporte a partir
do seu método e com isso poder ter informagdes, como por exemplo, qual o tipo de
lesdo gerada por acidente envolvendo moto e caminhdes? Qual o curso de internagao
dos acidentados de moto, de pedestres, dos ciclistas, dos usuarios de veiculos dentre
outras coisas. 1sso virou um procedimento na Prefeitura. Isso ndo era uma coisa que a
Prefeitura queria fazer. A gente apoiou tecnicamente e desenvolveu os scripts para
isso, porque € um método probabilistico e ele tecnicamente é muito dificil de ser feito,
e a gente criou um grupo de trabalho, entre vérias areas da Sadde, entre varias areas
de Transporte, Policia, atores do ministério inclusive, mas isso foi institucionalizado
e virou uma rotina, entdo tem um prazo para as pessoas da Salde mandar para o
pessoal de Transportes as bases e isso vai ser pareado e depois retroalimenta as sete
bases (Lideranca 14).

Somando, discorreu sobre a constituicdo de um Comité intersecretarial, elaborando
trocas de informacgdes periodicas em prazos estipulados para a qualificacdo de bases ja

existentes:
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Esse pareamento ndo cria uma nova base. Ele qualifica as bases ja existentes. A base
de referéncia é base de acidentes de transito da CET, que a gente também apoiou a
publicacdo e abertura pela primeira vez em Sédo Paulo, que coleta esses dados desde
1979, a gente apoiou essa, uma base aberta agora, numa plataforma que a gente criou
para Prefeitura e hoje em dia ela é hospedada pela Prefeitura, é uma plataforma
publica, que é a plataforma Vida Segura (Lideranga 14).

Em Sédo Paulo, segundo dados abertos da plataforma ObservaSampa (Tabela 2), o
numero de sinistros envolvendo bicicletas diminuiu progressivamente em relacéo ao inicio da
ampliacdo da malha cicloviaria da cidade, no ano de 2013. O numero de mortes de ciclistas,

por sua vez, apresenta-se estavel, sem queda.

Tabela 2: Indicadores de sinistros e mortes envolvendo ciclistas

2020 2019 2018 2017 2016 2015 2014 2013
NuUmero sinistros com bicicleta - - 502 442 544 596 655 695

Mortes ciclistas no transito
(por 100/mil hab.) 030 026 0116 032 0,26 0,27 041 0,31

Fonte: Observatorio de Indicadores da Cidade de S&o Paulo — ObservaSampa.

De acordo com o ObservaSampa, no ano de 2020, ciclistas foram 3,69% das vitimas
fatais no transito da cidade de S&o Paulo. O indicador 3.6.4 da Agenda Municipal 2030 estipula
a reducao no numero de mortes por ciclistas a cada 100/mil habitantes em 50% com relacéo ao
namero de 2020.

Questionado sobre quais informacdes sobre ambiente construido, ambiente social e
sistemas de mobilidade urbana a universidade deve obter e que poderia ajudar a instituicdo a
planejar e executar acdes na area de atuacdo, o sujeito enunciador revela que considera os dados
provenientes de indicadores das bases de dados referente a mobilidade urbana pouco
abrangentes, indo no mesmo sentido de outras liderancas participantes. Somando ao raciocinio,
aponta a questdes sobre género, em relacdo a decisdes que mulheres necessitam tomar diferente
a de homens, como ao transitar nos espacos publicos, interferindo dessa forma nos habitos e
consequentemente na atividade fisica, convergindo o apontado pela Lideranca 11 ao questionar
os diferentes habitos de mulheres moradoras de diferentes regifes da cidade e que ndo séo

investigados qualitativamente.
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Acho que eu s6 vou reforcar, entender o que ndo é medido. Entender primeiro,
calcadas e pedestres porque eu acho que eles ndo sdo medidos. Ciclistas sdo muito
mal contados. Acho que a contagem de ciclistas que a gente tem é muito precéria
ainda. E entender o potencial de demanda reprimida por transporte ativo voluntario, e
as barreiras do ambiente construido para que impecam mobilidade sustentavel e que
trazem dificuldades e desincentivos a mobilidade ativa. E por meios sustentaveis
como Onibus e metrd. E aqui eu to falando por exemplo, de sistemas de iluminacéo, e
COMo que isso se conecta a acessos a metrds. Vocé mora a 1 km do metrd, mas esse 1
km ndo é iluminado, e o impacto disso em escolhas por género. Como que mulheres
véo ter que tomar decisBes diferentes da de um homem, para fins de mobilidade e com
isso para fins de atividade fisica. Acho que isso tem crescido bastante em S&o Paulo,
essa agenda tdo interessante (Lideranca 14).

A Lideranca 15 é pertencente a SCO, em coordenagdo de uma instituicdo com enfoques
no fomento a cultura do caminhar na cidade por meio de linhas de acdo como o informar e
capacitar pessoas, produzir conhecimentos na linha de atuacdo, criar e articular redes,
transformar espagos publicos e engajar o poder publico. O discurso da lideranca foi ancorado

pelo direito ao caminhar seguro na cidade, pautando-se pelas dimensdes de caminhabilidade e

igualdade e direito para todos, conforme demonstra o Quadro 21.

Quadro 21: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 15.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Importancia de evidéncias cientificas e indicadores que embasem ac6es e programas de
fomento ao andar a pé; Importancia de intervencbes no ambiente construido,
infraestrutura e desenho de ruas em beneficio ao andar a pé; Necessidade de pesquisas
qualitativas de maior especificidade de detalhes em cada regido da cidade que avaliem
habitos dos municipes para o andar a pé, ambiente construido e equipamentos publicos.

Igualdade e direitos Melhorias de infraestrutura prioritarias e de seguranca as formas ativas de transporte;
para todos Importancia de a¢des de seguranca publica e protecdo a mulheres nos deslocamentos e
consequente pleno acesso a outros direitos sociais correlacionados ao transporte;
Necessidade de reflexdes sobre género; Acbes sobre as diferencas e barreiras enfrentadas
por homens e mulheres nos deslocamentos ativos e formas de protecdo.

Fonte: O autor.

Convergindo com outras liderancas participantes, é apontada a necessidade de mais
amplas evidéncias cientificas e indicadores que possam embasar acdes e programas na area de
atuacdo, bem assim como mais pesquisas qualitativas de maior especificidade sobre as

diferentes regides da cidade e suas caracteristicas sociodemograficas.

Eu acho que a falta de estudos e dados com todas as essas perspectivas... Entendendo
que ndo tem a finalidade que a gente gostaria, porque 0 que a gente mais faz a pegar
dados que tem outra finalidade. E consegui fazer os recortes que servem para gente.
Por exemplo, a propria questao das pessoas que se deslocam a pé que a gente depende
(Lideranga 15).

Mudancas na infraestrutura e no ambiente construido de forma prioritaria a garantir a

seguranca das formas ativas de transporte também sédo elencadas, tanto a¢fes para seguranga
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no sistema viario em si quanto medidas que reflitam no ambiente construido e na sensacdo de
seguranca. A questdo do género e diferencas enfrentadas por mulheres em relagdo a homens
nos deslocamentos pela cidade também s&o frisadas, no sentido do discurso de outras liderancas

da sociedade civil participantes (Liderancas 6, 11, 14 e 15).

Uma das coisas que a gente pontua muito e fala é que ndo tem estudos de viagens que
deixam de acontecer. Por que que as pessoas deixam de sair de casa, ou por que elas
deixaram de acessar porque a estrutura é muito ruim ou porque tém medo ou por varias
outras razfes. Estuda-se muito os movimentos que acontecem, mas ndo 0s
movimentos que deixam de acontecer pelas barreiras, e para a gente também seria
muito importante de entender.

Entdo sé para mencionar assim, quando a gente faz sobre perspectiva de género, uma
coisa que parece muito sdo estruturas que alguém pode estar escondido atras, que ndo
necessariamente as mulheres j& viram alguém escondido atras, talvez essa situacdo
nunca tenha acontecido, mas pelo simples fato de achar que pode ter alguém, limita
que elas saiam e caminhem na rua nesses lugares. E isso é totem de propaganda em
ponto de 6nibus, banca de jornal, coisas muito basicas assim (Lideranca 15).

Como representante do setor publico, assessor técnico do 6rgao responsavel pelas acoes
e planejamento de tradfego urbano, a Lideranga 16 participou pautando em trés dimensdes,
ancorando seu discurso no fomento as formas ativas de transporte em beneficio as pessoas e a

cidade, conforme indicado no Quadro 22.

Quadro 22: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 16.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Trabalhos intersetoriais necessarios para acdes de melhorias e fomento ao andar a pé;
Importancia de intervencfes no ambiente construido que fomentem o andar a pé;
Necessidade de diminuir a exposicdo de quem se desloca ativamente; Necessidade de
acOes educativas e de divulgacdo que indiquem os beneficios e eficiéncia da mobilidade
ativa para as pessoas e para a cidade.

Fomento ao uso da Trabalhos intersetoriais necessarios para acBes de melhorias e fomento ao uso da
bicicleta bicicleta; Importancia de intervengdes no ambiente construido que fomentem o uso da
bicicleta; Necessidade de diminuir a exposicdo de quem se desloca ativamente;
Necessidade de acdes educativas e de divulgacdo que indiquem os beneficios e eficiéncia
da mobilidade ativa para as pessoas e para a cidade; Necessidade de ac¢Bes aplicadas
voltadas aos ODS da Agenda 2030.

Seguranca no transito | Importancia de interven¢des no ambiente construido, infraestrutura e desenho de ruas em
beneficio as formas ativas de transporte; Necessidade de maior estreitamento e
alinhamento entre diferentes Secretarias, em principal da Salde, para otimizag&o de bases
de dados correlacionadas, analises qualitativas e constituicdo de acdes e programas do
Poder Publico; Necessidade de acGes aplicadas voltadas aos ODS da Agenda 2030.

Fonte: O autor.

Questionado sobre informacdes coletadas que apoiam a institui¢do a planejar e executar
acOes relacionadas ao ambiente construido, ambiente social e sistemas de mobilidade urbana
(Questdo 2.2), o sujeito enunciador apresentou-se alinhado ao Plano Diretor e ao Plano de

Mobilidade da cidade de S&o Paulo, levando em consideracao, além dos documentos e politicas
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publicas existentes, e do uso de algoritmos matematicos para a simulacédo e planejamento de
acoes, o didlogo e a participacao social, tanto com organizacdes da SCO atuantes em tematicas
sociais (grupos cicloativistas), como grupos que se manifestam contrarios as politicas publicas

de fomento &s formas ativas de transporte.

As questbes do planejamento urbano, junto as Secretarias afins que tem os préprios
planos, o Plano Diretor da cidade, o Plano de Mobilidade, toda essa legislacdo
urbanistica é levada em conta nas questdes das viagens e por consequéncia dos modos
que sdo utilizados para atendimento disso.

E no ambiente social a gente tem uma demanda muito forte e cada vez maior, das
entidades ndo governamentais nos provocando e nos demandando as necessidades. Bem
caracteristicamente agora, nos modos ativos da bicicleta, varias entidades relacionadas
a esse modal também nos demandam, inclusive a gente tem camaras tematicas
especificas para tratar justamente sobre esse tema. Entdo nds temos Vvérias conversas
com varios segmentos.

E recentemente em contrapartida a questdo da mobilidade ativa, nds temos muitas
demandas, dos, entre aspas, "incomodados”, que séo associagdes de comerciantes, de
moradores, e afins que também nos procuram e representam a outra visdo das
consequéncias das politicas adotadas. Hoje em dia nds trabalhamos mais em interagir e
amenizar esses conflitos gerados pelas politicas que aparentemente sdo tdo 6bvias, mas
que criam situacBes muito conflitantes. Utilizamos muito a OD. Inclusive a gente tem
simuladores que utilizam essa matriz e que cria toda a variagdo dos impactos que cada
tipo de intervencdo urbana relacionada a transito vai ocasionar no sistema viario
(Lideranca 16).

Questionado sobre quais as principais dificuldade que o érgéo enfrenta para coletar ou
encontrar informacdes (Questdo 3.1), o sujeito enunciador aborda a necessidade de haver maior
estreitamento entre diferentes Secretarias, com énfase a Secretaria de Sadde que detém dados
sobre acidentados e mortos provenientes de sinistros automotivos. A dificuldade apontada se
mostra inconclusiva considerando os procedimentos adotados para a constru¢do do Plano de
Seguranca Viaria, narrado pela Lideranca 14, em esforgos intersecretariais com prazos para a

troca de informacdes e construcdo de métricas.

Na area da saude, de fato, essa interface com dados de salde, nés temos, algumas
dificuldades, n6s temos hoje uma tentativa muito forte, relacionado aos acidentes de
transito, a gente ter uma conversa muito préxima no entendimento da relagdo entre
acidentados e mortos no trénsito, com a questdo da Secretaria de Salde e todos 0s
reflexos desse tipo de acontecimento. Néo é dificuldade, mas é um processo um pouco
diferenciado porque séo visdes muito diferentes e a gente ndo consegue ainda ter um
relacionamento concreto em relacdo a isso (Lideranca 16).

Por outro lado, ao discorrer sobre a constru¢cdo do Manual de Desenho Urbano, o
participante relata sobre a participacao de diferentes Secretarias.
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Uma coisa que nds estamos elaborando agora no momento, o Manual de Desenho
Urbano relacionado ao viario. Nesse manual est4 sendo considerado... é um trabalho
intersecretarial, com todas as Secretarias que tém a ver com o assunto, € ai ta tentando
ter uma integracdo melhor, entre cada atribuicdo de cada Secretaria, e ta se buscando
um ambiente mais amigavel entre todos os modos, e ai a gente leva a questdo do
ambiente mais amigavel em relacdo a populacdo, dando prioridade para o pedestre,
dando prioridade para os modos ativos, e depois o transporte coletivo e por dltimo o
modo individual (Lideranca 16).

Em relacdo a comportamento sedentario da populacéo e promocéo da atividade fisica,
0 participante, questionado sobre quais informacdes a universidade deve coletar no sentido de
contribuir a planejamentos e realizacGes de acdes na area da engenharia de transportes na
cidade, relatou que ndo ha o enfoque do 6rgéo, ao realizar programas de melhoria de trafego
viario voltados as formas ativa de transporte, em reduzir o sedentarismo, entretanto,

informacdes correlacionadas poderao fortalecer as acdes.

Eu acho que nés estamos tendo, 0s programas que agora a gente t4 incrementado,
principalmente as redes cicloviérias na cidade, sdo atividades que muita ligacdo com
a questdo da atividade fisica, e a requalificacdo das calcadas, que também é de
responsabilidade da Secretaria de Transporte junto com outras Secretarias, também
tem a ver com a questdo dos pedestres, que é o facilitar ao caminhar. Esses programas
ndo tém essa visdo do input pensando na questdo do sedentarismo, é muito mais na
questdo da mobilidade. Entdo ter essas informagBGes que agreguem que esses
programas tém resultados importantes na redugdo do sedentarismo, e na melhor
qualidade de vida das pessoas, tudo isso € uma coisa que fortalece essas politicas de
mobilidade e isso ndo é colocada de uma forma direta (Lideranga 16).

Enquanto representante de um o6rgao publico diretamente responsavel pela engenharia
de trafego de toda a cidade, o sujeito enunciador foi questionado sobre como pode ser
fortalecido, em seu entendimento, o vinculo entre a instituicdo, a equipe de pesquisadores e
outras instituicdes participantes do estudo ISA: Atividade Fisica e Ambiente (Questdo 5.2).
Com resposta que indicou o compartilhamento de dados como uma forma de aproximacao,
infere-se que haja a intencdo de maior transparéncia nas informages, entretanto reconhecendo
que os dados disponiveis ainda sdo dispersos e em construcdo, conforme apontam liderancas

participantes da sociedade civil.

Nos temos alguns dados que de fato, que a maior parte deles, nés ja fizemos algumas
analises. Pelo que eu conhe¢o os dados que nés temos, sdo, no meu entendimento,
suficientes para analise mais cientifica. E muitos deles de uma forma geral, eles séo
abertos. (O 6rgdo) como qualquer outra empresa segregava até a questdo dos dados
dependendo do tipo de estudo, de como ia ser utilizado. Como permitir seu uso eu
acho que é uma questdo, hoje, legal transparéncia. A questdo do permitir qualquer
acesso de dados que logicamente ndo sdo dados sigilosos. Mas dependendo da
avaliacdo e entendimento ele pode gerar questdes que ndo sejam cobrados. A gente
leva essa questdo de que tipo tava sendo analisado e para quem seria relacionado. Mas
sinceramente esses dados relacionados a atividade aos modos ativos hoje até por eles
serem bastante dispersos e principalmente o sistema cicloviario, ainda em construcéo,
eles ndo sdo dados ainda que tem uma série histérica, que tenha uma possibilidade de
vocé conseguir entender um pouco melhor. N6s estamos sendo, até diria, pioneiros e
protagonistas dessa mudanca agora nessa questdo da cidade (Lideranca 16).
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Em suas consideracdes finais, o sujeito enunciador expde de forma explicita as
intencdes do 6rgdo em promover e fomentar as formas ativas de transporte. Sobretudo, alinhado
aos ODS da Agenda 2030 da ONU e suas metas que, em sua Otica, se correlacionam com as
metas da gestdo municipal. Torna-se conveniente e essencial frisar aqui que a participagédo da
lideranca foi coletada anteriormente a elaboragdo da Agenda Municipal 2030.

Eu acho que ¢ esse entendimento entre a mobilidade ativa e ela ser entendida como
uma forma de fato, de se locomover na cidade, e a cidade considerar isso como uma
necessidade até pela toda a sua geografia, o seu plano urbano, eu acho que isso é uma
coisa, tudo que venha a agregar, enquanto nao criar isso como sendo um modo de
transporte saudavel, tanto para as pessoas, quanto para a propria cidade, sustentavel,
dentro das metas da ONU, tudo se soma, mas isso a gente ainda ndo conseguiu
trabalhar dessa forma que a gente va... existe... dando um exemplo, uma iniciativa
legal, tem passado na televisdo, ndo sei se em todos canais, uma propaganda muito
rapida falando das metas da ONU, dizendo que néo adianta s6 vocé achar bacana e
ndo fazer algo a respeito. E ai, se vocé for pegar todos aqueles objetivos da ONU da
década, e que depois ainda tem os que vdo acontecer, todos eles estdo indo nessa linha,
de querer mudar comportamentos, de querer que as pessoas entendam isso como uma
prética de melhorar logicamente todo o nosso sistema urbano. Entdo, no fundo, acho
que a atividade fisica esta muito forte nessa questdo a mobilidade, e essa mobilidade
a pé, e a mobilidade ativa por bicicleta, ela vem a somar isso muito forte, uma coisa
que a gente ndo tem nada ainda e essa pesquisa de vocés vai conseguir agregar muito
nessa questdo e nessa discussdo.

O nosso plano de metas da Prefeitura considera (os ODS da Agenda 2030). A reducéo
do nimero de mortos, a criagdo de modos ativos, sdo metas do prefeito. O Plano
Estratégico (do 6rgdo) tambem considera isso e 0 nosso foco principal € a reducéo de
mortos e estabelecer uma rede cicloviéria e melhorar o sistema da mobilidade ativa e
até aquele plano de recuperacdo de calcadas que foi anunciado recentemente faz parte
disso (Lideranca 16).

Em mais uma representacdo do setor publico, a Lideranca 17 foi representada por um
Analista de Politicas Publicas da Secretaria responsavel pela area de mobilidade e transportes
da cidade. Com discurso pautado pelo escopo geral de atuacdo do 6rgdo publico, a ancoragem
da fala se constituiu no papel das politicas publicas em beneficio a melhorias nos sistemas de
transporte. As ideias centrais do sujeito enunciador, de acordo como descritas no Quadro 23,
transitaram pelas dimensdes da caminhabilidade, fomento ao uso da bicicleta e seguranca no
transito, indicando que as formas sustentaveis de transporte sdo objeto de preocupacéao do setor
publico destinado a mobilidade.



111

Quadro 23: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranga 17.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)

Caminhabilidade Necessidade de pesquisas qualitativas de maior especificidade de detalhes em cada regido
da cidade que avaliem habitos dos municipes para o andar a pé, ambiente construido e
equipamentos publicos; Necessidade de acfes educativas e de divulgacdo cientifica em
linguagem direta a populacéo a partir da linguagem académica sobre as vantagens do

andar a pé.
Fomento ao uso da Necessidade de maior didlogo e transparéncia do setor privado atuante no segmento de
bicicleta bicicletas compartilhadas e de entregas; Embasamento em evidéncias cientificas e

indicadores para acbes de fomento ao uso da bicicleta; Necessidade de pesquisas
qualitativas de maior especificidade e georreferenciamento com detalhes em cada regido
da cidade gue avaliem habitos dos municipes;

Seguranga no transito | A¢6es do Poder Publico baseadas por evidéncias e indicadores constituintes das politicas
publicas existentes.

Fonte: O autor.

Infere-se que a existéncia de um cargo destinado a analise de politicas publicas dentro
do 6rgao seja outro fator indicativo de dedicacdo e preocupacao da Secretaria em beneficio a
otimizacdo do sistema viario e deslocamentos pela cidade, considerando todas as formas de
transporte. Havendo grande presenca de empresas que prestam servigos de transporte de
passageiros e entregas via aplicativos online na cidade de S&o Paulo®?, a lideranca aponta a
dificuldade em dialogar e na obtencdo de informacbes coletadas pelas empresas, as quais
poderiam ser substanciais para 0 melhor planejamento, execucdo e avaliacdo de programas e

acOes da Secretaria responsavel pela mobilidade e transportes na cidade.

A gente tem informacdes das estacBes do compartilhamento de bicicletas. Temos
informacgdes sobre o nimero de bicicletas compartilhadas, o nimero de viagens.
Numero de viagens que sdo feitas no aplicativo. [...] A gente tem dificuldade com
servicos de transporte prestados por aplicativo, seja ele de qualquer tipo que seja, esse
é comercialmente utilizado pelas empresas, entdo é dificil de conseguir. Tanto que a
gente ja pediu na justica varias vezes, vocé ndo consegue desagregar os dados porque
as empresas ganham por ser uma informacédo de sigilo comercial e competitividade
em relacdo as outras. Entdo a gente tem uma grande dificuldade de conseguir dados.
A gente consegue eles muito agregados e acabou. As dificuldades ndo estéo na coleta
sim na anélise e no processamento (Liderancga 17).

A avaliagdo de percepcéo das pessoas em relacdo a agdes implementadas relacionadas

aos sistemas de mobilidade sdo apontadas como uma lacuna para o melhor embasamento a

13 Conforme dados recentes divulgados pela “CPI dos Aplicativos”, instaurada pela Camara Municipal de Sio
Paulo, a principal empresa de servicos de transporte por aplicativo atuante em S&o Paulo tem 566 mil motoristas
cadastrados na cidade, sendo que desses, 155 mil sdo considerados ativos, tendo realizado ao menos uma viagem
més anterior ao levantamento. Em relagdo a frota em circulagdo, sdo 283 mil veiculos cadastrados no municipio.
A CPI dos Aplicativos tem como objetivo a “Investigacdo dos contratos das empresas por aplicativo que atuam no
transporte particular de passageiros individual remunerado na cidade de S&o Paulo, o correto recolhimento de
impostos para o municipio e a avaliagdo da situagdo  trabalhista”.  Disponivel em
https://www.saopaulo.sp.leg.br/comissao/comissoes-parlamentares-de-inquerito-cpis/cpi-dos-aplicativos. Acesso
em 23 nov. 2021.
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constituicdo e ampliacdo de politicas publicas correlacionadas. O sujeito enunciador evidencia
exemplos de auséncias de informacbes mais especificas e qualitativas que, se dispostas,
poderiam ser utilizadas para a otimizacdo dos programas e acgdes, além de informacdes

quantitativas que o 6rgdo utiliza com embasamento.

Em relacdo a mobilidade urbana e sistemas de mobilidade, eu preciso de muita coisa,
mas € tudo muito estrutural, tanto que t& vindo na minha cabeca, € isso, eu preciso de
uma plataforma georreferenciada de bicicletas compartilhadas e origens e destinos, e
tudo mais. Eu preciso de uma ferramenta de analise que também me dé a volumetria
de viagens de bicicletas, s6 que ja georreferenciadas, com origem e destino, com
relatérios de business interno ja me falando quem sai daqui t& indo para onde? Uma
matriz de origens e destinos mais detalhada do modo de bicicleta. Eu tenho a pesquisa
Origem e Destino, s6 que € muito macro e pouco. Uma coisa mais detalhada a gente
ndo tem. E da mobilidade a pé também a gente ndo tem esse micro da mobilidade a
pé. Tem um macro de origem e destino que também tem muita das estimativas do seu
trabalho (Lideranca 17).

A fala vai de encontro a reflexdo da Lideranca 04, enquanto representante da sociedade
civil, no sentido de apontar as dificuldades em recursos humanos e financeiros para coletas de
informacBes mais amplas junto a populacao e constituicdo de analises mais qualitativas. Além,
corrobora com a visdo da Lideranca 12, representante de outra Secretaria, apontando a
defasagem de pessoal para realizar coletas de programas em realizacdo pela Prefeitura, assim

prejudicando uma avaliacdo qualitativa para novas acoes.

A gente tem muita dificuldade de avaliar a percepcao das pessoas em relagéo a agdes.
Importancia da ciclovia: normalmente, vocé pode ter porrada, e € quem vai para midia
é quem t& insatisfeito, mas ndo é uma pesquisa cientifica, é s6 alguém que teve mais
acesso a alguém que colocou na midia e isso gera percepgfes. A gente tem muita
dificuldade de implantar coisas e avaliar a percepcdo das pessoas em relacdo a
implantacdo, positivo, negativo, de modo mais in loco, e a coisa mais rapida. Vocé
implanta uma faixa de 6nibus, e ai, funcionou, ndo funcionou? Qual que é a opinido
de todos os tipos de usuarios, de quem ta no carro, de quem ta no dnibus, de um
morador proximo, de quem trafega naquele ponto. Sdo informagBes que eu sinto
bastante falta. Até para usar como arma argumentativa na area da politica publica, né?
Isso eu sinto bastante falta (Lideranca 17).

A JUltima lideranca participante relacionada ao estudo ISA — Atividade Fisica e
Ambiente trata-se de uma coordenadora do setor publico relacionada ao érgado responsavel pelas
areas verdes e meio ambiente na cidade de S&o Paulo. A ancoragem do discurso foi firmada em
sustentabilidade e meio ambiente, a partir de duas dimens@es identificadas, de acordo como é

apontado no Quadro 24.
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Quadro 24: Dimensdes e apontamentos elencados pela Lideranca 18.

Dimensdes Ideias Centrais (IC)

Lazer Necessidade de pesquisas qualitativas de maior especificidade que avaliem quem
sdo sociodemograficamente e os habitos dos municipes em relacdo a ocupacao
dos parques publicos; Caréncia de dados para avaliagdo de acdes em areas
periféricas; Necessidade de promover e ofertar opgdes de lazer de forma inclusiva
as pessoas residentes de todas as regifes da cidade;

Sustentabilidade e Dificuldades historicas em relagdo a agcBes que promogao a sustentabilidade e
meio ambiente preservacao do meio ambiente em areas periféricas na cidade que dificultam ac6es
do Poder Publico; Necessidade de maior orcamento e recursos do Poder Publico
dedicado a manutencdo de areas verdes; Necessidade de maior oferta de areas
verdes publicas distribuidas nas regides da cidade; Necessidade de maior
estreitamento e alinhamento entre diferentes Secretarias, em principal da Saude,
para otimizacdo de bases de dados correlacionadas e planejamento de acGes;
Necessidade de projetos estruturados a longo prazo para além de quatro anos de
uma Unica gestdo; Importancia de projetos intersetoriais e interdisciplinares de
cooperacao.

Fonte: O autor.

As ideias centrais giraram em torno de reflexdes sobre as dificuldades histdricas que a
cidade de S&o Paulo possui em relacdo a preservacdo do meio ambiente e promocao da
sustentabilidade as quais dificultam acfes atuais do Poder Publico. Pautada em uma fala com
enfoques na promocao de areas verdes e ocupacao desses espacos, a fala tras elementos que se
relacionam com as formas ativas de transporte, com mencao a bicicleta e aos acessos as areas.

Em destacado apontamento referente as regides periféricas da cidade, a lideranca
discorre sobre as adversidades enfrentadas pela populagéo dessas localidades, bem assim como
sofre a falta de dados e informacg6es de habitos de vida mais abrangentes relacionados a quem
reside nas areas mais afastadas do Centro Expandido!*, regido essa mais privilegiada com
programas e acoes.

Quando questionada sobre quais as principais dificuldades que o 6rgao encontra para

encontrar ou coletar acOes referentes a area de atuacdo (Questdo 3.1), a lideranca discorre:

14 “O Centro Expandido da cidade de Sao Paulo ¢ uma éarea da cidade localizada ao redor do centro histérico, e
delimitada pelo chamado minianel viario, composto pelas marginais Tieté e Pinheiros, mais as avenidas Salim
Farah Maluf, Afonso d’Escragnolle Taunay, Bandeirantes, Juntas Provisorias, Presidente Tancredo Neves, Luis
Inécio de Anhaia Melo e o Complexo Viario Maria Maluf. Esta regido da cidade concentra a maior parte dos
Sservicos, empregos e equipamentos culturais e de lazer da cidade, assim como a populacdo de maior renda, salvo
excegoes” (CET, 2021b).
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Né&o sei nem de onde comecar. O tamanho da cidade. Na verdade, a gente também
tenta, porque n6s temos muito olhar para as bordas da cidade. Porque vamos dizer, a
questdo também dos melhores ambientes naturais ainda existentes na cidade estdo na
periferia, mas existe uma disputa dessas areas periféricas entre a populacdo mais
pobre, que é jogada, porque toda politica da cidade joga essa populacédo para fora da
cidade e elas vao indo para as areas de mananciais, area de protecdo de mananciais,
0s parques estaduais que a gente tem tanto na Zona Sul como na Zona Norte, eles
estdo todos pressionados por ocupagGes irregulares e essas familias véo para areas de
riscos, lugares que ja ndo deveriam ser ocupados.

E o que a gente enfrenta é que para essa populagdo, quase ndo tem quase dados. A
gente tem dados da area mais central. A cidade mais central, que a gente tem, que
vamos dizer, varios paises dentro da cidade. Entdo vocé tem uma abordagem muito
mais... muito mais gente estudando, muito mais gente conhecendo essa area do centro
expandido, que a gente fala, onde os préprios investimentos sdo feitos mais nessa area,
por causa dessa demanda também de uma populagdo que estd mais com acesso a
informac&o, acesso & midia, acesso ao judiciario, acesso a tudo, entdo a gente tem essa
cidade muito desigual. Entdo esse enfrentamento da cidade desigual talvez seja um
dos pontos mais dificil que a gente tem, de localizar de a¢des, dados sobre essa
populacdo, dados de como a coisa acontece, né?

Claro que dependendo da caracteristica do parque ela tem mais uma funcéo do que a
outra, mas de qualquer modo, isso também é uma coisa em termos de salide. Como
que a gente teria dados para poder até. I1sso que a gente pensa... porque nds nao temos
recursos quase para. O recurso da Secretaria, ela tem zero virgula... é... menos de 1%
do orcamento da cidade. Acho que é 0,4.

Eu acho que em relagdo a mobilidade é a mesma coisa. Entdo, a gente sabe que as
pessoas andam de bicicleta na periferia. Que é o meio mais barato, a pé ou de bicicleta.
Vocé tem regides da cidade que sdo muito bem servidos de estrutura de transporte e
outras que nem tanto. Vamos dizer nas regides... Quando a gente planejou os parques
a gente tentou fazer uma distribuicdo pela cidade. Como, tipo assim, um por distrito,
isso foi um critério. Mas o outro critério era vocé... € porque a gente comprou muitas
areas, a gente se apropriou. Entdo ja era achar éareas que tivessem todas as
caracteristicas de vegetagdo formada, porque a gente tem terrenos ainda em S&o Paulo
que tem uma vegetacao formada e que nunca foi utilizada, de fazendas e sitios, coisas
assim. Entdo, a gente passou a procurar essas areas para adquirir, que eram areas de
parque pronto, que a gente tivesse que investir muito pouco para ele se tornar um
parque.

Entdo nesse ponto, eles nem sempre estdo em locais de fécil acesso. Eles tdo longe de
transporte publico, de onde passa uma linha de 6nibus s6. 1sso também, a gente ndo
sabe 0 quanto que isso afeta 0 acesso a esse parque, a frequéncia a esse parque, ndo
sabemos isso também. 1sso é uma coisa que claro que afeta, a tem sentimento que isso
afeita, mas a gente ndo tem essa coisa medida, sabe? Na periferia tem muito problema
também de tipo de via, porque algumas ocupacdes irregulares, as vias as vezes elas
sdo muito ingremes, elas séo estreitas, ndo tem esse desenho como tem no Centro
Expandido (Lideranca 18).

Acdes para ampliagdo da oferta de areas verdes na cidade sdo pautadas e foco de trabalho
do 6rgdo publico, com a ciéncia de que para além da importante funcdo social dos espagos de
natureza as pessoas, ha também funcdes relacionadas a area da satde e bem-estar (ODS 3),
qualidade de vida e sustentabilidade, dentre outras. Dessa forma, entende-se que os acessos €
conexoes entre as areas verdes da cidade também devem ser possibilitados de forma sustentavel,

preferencialmente dispondo de infraestrutura cicloviaria entre parques e outras areas verdes.
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Em relacdo a esse tema salide, eu acho que é bastante importante para nés, porque a gente ta
fazendo agora um plano das areas verdes da cidade, e uma das questfes e quais as funcdes
dessa area verde. Entdo a funcdo social, ambiental e urbanistica, varias vertentes dessa
funcdo, né? E essa funcdo socioambiental, vamos dizer assim, fungéo social dessa area, ela
também tem varias vertentes. Ela é cultural, ela é saude, cultura, educacdo, ela tem vérias
funcdes (Lideranca 18).

A falta de recursos humanos e verba para manutencao das areas também ¢ apontada pelo
orgao responsavel como uma problematica, no mesmo sentido da visdo de outras liderangas
participantes. Por mais, a lideranca do setor publico aponta para a necessidade e importancia da
continuidade de trabalhos ap6s momentos de mudancas de gestdo a cada mandato. Apesar de
programas, a¢des e metas que buscam atender a politicas publicas ja existentes estarem no Plano
Diretor da cidade, a troca de equipes e mudancas em planos de trabalho, somada a defasagem

de recursos, sdo tidas como barreiras na continuidade de projetos.

Entdo, com isso, e n6s temos sobre administracdo direta mais de 100 parques. NGs
temos que fazer uma gestdo minima que seja, a manutencgdo dela, a vigilancia, e a
gente trabalha com esse minimo. E com os administradores herdis vinculados na
ponta, porque os parques nas periferias eles sofrem toda essa pressdo que tem 14, o
parque também esté sujeito a tudo isso.

Esses dados eles sdo muito mais para uma visao de futuro, porque se a gente também
planeja com visdo de futuro, ndo é planejamento, né? E uma coisa também que a gente
depara muito com problema aqui na Gestdo Publica que vocé tem uma gestao baseada
no mandato politico. Isso faz com que um planejamento territorial, ambiental, vocé
ndo consegue fazer um plano que execute em 4 anos, vocé tem que ter uma visao de
futuro. Entéo acho que essa visdo de futuro é uma coisa que a pesquisa cientifica pode
ajudar muito, que é a visdo. Porque no curto prazo, a gente faz o que da. E muito
dificil. Claro que o Plano Diretor ele traz um pouco isso, mas a gente mesmo fa...
porque o Plano Diretor além dos 107 parques, foi feito um plano para mais 150
parques que estdo la planejados. E isso a gente vé que inviavel de fazer a curto prazo.
Talvez a médio prazo faca uma parte, 10%, sei I4, sabe uma coisa assim, uma coisa
que vai construindo para o futuro (Lideranca 18).

Nesse tocante, a lideranca aponta para fatores politicos que podem dificultar trabalhos
realizados a longo prazo, de acordo com o Viés e interesses distintos de aplicacdo de recursos e
foco de atencdo das diferentes gestdes eleitas a cada quatro anos. Ainda na abordagem politica,
planos e projetos idealizados e divulgados a populacéo, relacionados a infraestrutura urbana e
equipamentos publicos, ao exemplo de altas quilometragens de ciclofaixas e ciclovias ou novos
parques, como relatado pela Lideranca 18, podem ser de dificil constituicdo e real efetivacdo
na pratica pelas Secretarias e equipes envolvidas, surgindo como propostas e promessas em

momentos, geralmente, de elei¢des.
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5.2 AS LIDERANCAS PARTICIPANTES DO SPHWF 2020

Conforme descrito nos procedimentos metodoldgicos, os discursos® dos seis
participantes do SPHWF 2020 dedicado a discussdes sobre salde e bem-estar na Agenda 2030
giraram em torno da importancia das formas ativas de transporte e das relagdes entre 0 ODS 3
e 0s usos das bicicletas na cidade.

Pertencentes a diferentes cidades no mundo, com experiéncias em contextos
diversificados, os participantes foram capazes de relacionar vivéncias e percepcoes,
correlacionando as metas dos ODS, com a temética dos usos da bicicleta.

O Participante 1, presidente de um Conselho que aborda estudos sobre exercicio e
ciéncias do esporte ¢ diretor de uma instituigdo de ensino sobre ciéncias e movimento humano, na
Africa do Sul, atenta para a importancia do uso da bicicleta em atengdo ao ODS 3.

No discurso, com ancoragem e ideias centrais que abordaram a seguranca Vviéria para
uso da bicicleta, foram apontados os desafios enfrentados pelas cidades da Africa do Sul que,
em comparacdo ao discurso discorrido pelas liderancas dos setores publico, privado e da
sociedade civil em S&o Paulo, se aproximam e tem barreiras similares: falta de vias exclusivas
para trafego de bicicletas, sensacao de seguranca e baixa consideracdo a quem utiliza a bicicleta,
tanto por parte de condutores de automotores que circulam nas vias tanto quanto pelo proprio
Poder Publico.

Vista como um elemento tradicional que acompanha as familias, principalmente em
areas rurais das cidades sul-africanas, a bicicleta ocupa importante funcéo social, apesar de o

participante considerar as cidades limitadas estruturalmente e com trafego perigoso.

Na Africa, continente onde cresci e moro, a bicicleta como meio de transporte € muito
importante. Cresci em um pais chamado Namibia, e durante as décadas de 1960 e
1970 lembro muito bem que que a maior parte da populacéo africana usava bicicletas
como meio de transporte. Muitas vezes eles levavam toda a familia na bicicleta. Pali,
mae e 1 ou 2 filhos em uma bicicleta. Ainda hoje na Africa do Sul, onde minha familia
e eu moramos atualmente, a bicicleta ainda é usada por muitos para o transporte,
principalmente nas areas rurais (Participante 1).

Na segunda parte da entrevista, abordando a relacdo do ODS 3 ao uso da bicicleta nas
cidades, o Participante 1 discorre sobre fatores que considera ser influéncias negativas a
inclusdo dessa forma ativa de transporte no contexto viario das cidades. O participante
demonstrou considerar a bicicleta como uma importante aliada para o cumprimento de metas

integradas ao ODS 3, porém devendo haver a¢gdes do Poder Publico para que isso ocorra, como

15 As participacBes originalmente realizadas no idioma inglés foram traduzidas para o portugués, havendo a
integra, conforme recebidas, para consulta no Apéndice A desse trabalho.
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a garantia de vias dedicadas (ciclovias e ciclofaixas) para uso da populacdo, 0 que aumenta a

sensacdo de seguranca durante os deslocamentos.

Na Africa do Sul, nossas cidades néo estio muito bem equipadas com ciclovias, o que
influencia negativamente o uso de bicicletas nas cidades. A cidade que esta mais bem
equipada com vias exclusivas para bicicletas é a Cidade do Cabo e também Durban.
O problema é que se uma cidade ndo é amigavel para bicicletas, é perigoso para o0s
ciclistas trafegarem nas vias com o resto do trafego, e esse é atualmente 0 nosso
problema na Africa do Sul. Portanto, o uso de bicicletas nas cidades sul-africanas é
limitado e a bicicleta € menos utilizada como meio de transporte nas cidades. Nas
zonas rurais, onde ha menos transito, a bicicleta é mais utilizada pela populacéo
africana (Participante 1).

O Participante 2 representa o setor académico enquanto especialista em Ciéncias do
Exercicio e Fisiologia, com carreira docente em uma universidade no Estado da Carolina do
Sul, Estados Unidos. Atuando com estudos dedicados ao papel da atividade fisica e do exercicio
na administracdo e prevencao de doencas crbnicas, tem atuacdo no envolvimento de adultos e
criangas na busca do estilo de vida associado a redu¢do do risco de doenca.

Dessa forma, 0 sujeito enunciador recebeu o primeiro questionamento, sobre como
analisa a importancia do uso da bicicleta como forma de transporte relacionado a satde e bem-
estar. A ancoragem do discurso se deu pelo beneficio das formas ativas de transporte a satde e
suas ideias centrais giraram em torno de reflexdes sobre o panorama do uso da bicicleta nas
cidades dos Estados Unidos e avaliacdes sobre as acOes e inagdes dos governos locais sobre
acOes dedicadas a Agenda 2030 no pais norte-americano.

Reconhecendo a dependéncia do transporte motorizado na maioria dos paises, entende
que 0s paises que apresentam incentivos e avancos as formas ativas de transporte correm menos
risco de doencas cronicas, corroborando com a literatura cientifica (GUTHOLD et al., 2018;
LEE et al., 2012; WHO, 2020).

Na minha opinido, o transporte ativo € um dos meios de locomog&o mais importantes
para todas as regides de todos os paises da Terra. Infelizmente, a maioria das
sociedades depende de transporte motorizado, mas aquelas sociedades que dependem
de caminhada ou transporte ativo correm menos risco de doencas crbnicas. Assim,
caminhar ou andar de bicicleta como meio de transporte tem que ser reforcado pela
sociedade para o transporte (Participante 2).

Ao relacionar o ODS 3 ao uso da bicicleta nas cidades, o Participante 2 ofereceu um
panorama sobre as cidades dos Estados Unidos e sobre o contexto do mundo em pandemia do
virus Covid-19. Em primeiro lugar, frisou a pouca atencdo das cidades do pais norte-americano
aos ODS. Na sequéncia, manifestou preocupagéo com o aumento da inatividade fisica frente as
medidas de restri¢do de circulagido buscando conter avangos de contégio pelo virus, prevendo

que doencas cronicas poderdo aumentar por essa raz&o.
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Infelizmente, nas cidades dos Estados Unidos, pouca atencdo estd sendo dada aos
Obijetivos de Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030 da ONU, especialmente
0 nimero 3. Agora, como resultado da atual pandemia no mundo, a atividade fisica é
prejudicada em areas de bloqueio. Como resultado, a atividade fisica provavelmente
tende a diminuir em vez de aumentar. A preocupacdo com a salde a longo prazo é
que o COVID afetara direta e indiretamente o risco de muitas doengas cronicas
(Participante 2).

Na cidade de Sdo Paulo, durante o periodo da pandemia, considerando o periodo de
marco de 2020 até o segundo semestre de 2021, em anélise dos dados registrados por dois
equipamentos de contagem de ciclistas dispostos em duas vias estratégicas monitoradas pela
CET, é possivel em uma localidade notar o aumento no nimero de viagens, e 0 decréscimo
em outra.

A partir da interpretacdo dos nimeros sobre cada um dos equipamentos, o primeiro (Rua
Vergueiro) disposto em um ponto de divisa entre regides com diversificados estabelecimentos
comerciais que obtiveram acréscimo em entregas delivery por aplicativos, com grande
participacdo do transporte em bicicletas, frente a restricdes de ocupacdo presencial de clientes
nos espacos fisicos, e a segunda (Av. Faria Lima) em uma avenida que detém um dos principais
centros financeiros do pais, com presenca de empresas que adotaram o trabalho remoto como
principal método durante a pandemia.

Segundo os numeros demonstrados na Tabela 3, enquanto a Rua Vergueiro, ponto
estratégico de entregas via aplicativos, dispds de aumento de passagens de bicicletas durante o
periodo de pandemia, a Av. Faria Lima, regido de empresas que adotaram o trabalho remoto,
apresentou reducdo em torno de 51% no nimero de ciclistas no ano de 2021, em comparacao

ao mesmo periodo do ano anterior a pandemia.

Tabela 3: Comparacao do nimero de viagens coletadas pelas CET

Rua Vergueiro Av. Faria Lima
Mar. a Dez. 2019 587.747 1.754.400
Mar. a Dez. 2020 803.859 963 061
Mar. a Dez. 2021 787.481 895 930
Fonte: CET

Em panorama geral da cidade de S&o Paulo, apesar de no ano de 2020, em um contexto
de restricOes de circulacdo devido a pandemia e mudancas no habito de vida em relacdo a
deslocamentos, haver a constatacdo do aumento de 1% em relagdo ao ano de 2019 no uso da
bicicleta como meio mais frequente de transporte, ndo figurou como relevante alternativa de

transporte particular e pouco se alterou na sua frequéncia de uso (RNSP, 2020). No uso diario
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ou quase diario, o percentual se manteve estavel nos Gltimos trés anos, frente a queda das demais

formas de transporte, conforme indica o Grafico 4.

Graéfico 4: Percentual de uso das formas de transporte diario ou quase diario
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Fonte: RNSP, 2020.

Em relacdo a comercializacdo de bicicletas durante o periodo de pandemia,
considerando dados divulgados pelo setor, 0 ano de 2020 registrou aumento de 50% nas vendas
de bicicletas'® em relagdo ao ano de 2019, anterior a pandemia. Por sua vez, o ano de 2021
apresentou aumentou de mais 34% em relagio ao mesmo periodo de 2020, o que pode indicar
a procura durante a pandemia enquanto uma forma de deslocamento com menor risco de
exposicdo ao contagio pelo virus, em diferentes dominios: transporte, lazer e também
instrumento de trabalho.

Em mais uma representacdo do meio académico, enquanto docente em universidade da
Turquia atuando na area de Ciéncias do Esporte, o Participante 3 ancorou o discurso em
reflexdes sobre dois campos: correlagdo do uso da bicicleta & qualidade de vida das pessoas e

beneficios fisiologicos.

16 Levantamento da Associacdo Brasileira do Setor de Bicicletas (Alianca Bike) sobre vendas de
bicicletas no periodo 2019-2020. Disponivel em https://aliancabike.org.br/vendas-2020. Acesso em 20
set. 2021.

17 Levantamento da Associagdo Brasileira do Setor de Bicicletas (Alianga Bike) sobre vendas de
bicicletas no periodo 2020-2021. Disponivel em https://aliancabike.org.br/aumento-nas-vendas-em-2021.
Acesso em 20 set. 2021.



120

Para além dos ganhos em reducdo da poluicdo ambiental e dos beneficios a saude, as
ideias centrais apresentadas pelo sujeito enunciador denotam os beneficios do uso da bicicleta
como forma ativa de deslocamento. Foram destacados outros dominios correlacionados,
frisando a importancia dos incentivos ao uso durante a infancia como uma forma de fomento a

adocdo desse meio de transporte durante o cotidiano da vida adulta.

Andar de bicicleta é muito benéfico para a saude fisica, psicoldgica e mental. [...]
Quando as criangas adquirem o habito da atividade fisica desde cedo, elas participam
da atividade fisica ao longo da vida. A bicicleta é um veiculo adequado para isso
(Participante 3).

As viagens escolares por meio ativo de transporte s&o uma forma importante de
promover a atividade fisica de criancas e jovens, entretanto requerem sistemas de mobilidade e
ambiente construido que apoie e acomode com seguranca e conforto os deslocamentos (LEE et
al., 2020). Cidades que apoiam projetos que promovem o0 uso da bicicleta como meio de
transporte a escola tendem a obter aumento da seguranca no transito, além de beneficios
correlacionados a criangas e jovens: integracdo social, aumento de autonomia, contribuicéo a
capacidades fisicas e efeitos positivos no desenvolvimento integral de criancas (MATOS et al.,
2018; PEREIRA et al., 2014; PEREIRA et al., 2015).

Na segunda parte da entrevista, o sujeito enunciador correlaciona o uso da bicicleta aos
ODS que apoiam o crescimento da sustentabilidade nas cidades, em principal tratando das
cidades mais populosas e com grande trafego de veiculos motorizados. Outras acdes de
responsabilidade do Poder Publico para além da implantacdo de ciclovia sdo frisadas,
denotando que o conceito de infraestrutura cicloviaria perpassa a oferta isolada de vias
segregadas sem outras acdes conjuntas, conforme Miranda et al. (2021).

De acordo com o Plano Cicloviario do Municipio de Sdo Paulo (CET, 2021a), 10 a¢des
ao todo de infraestrutura (Quadro 26) sdo previstas até o ano de 2028, somando em busca do

cumprimento as metas estabelecidas pela Agenda Municipal 2030 (Tabela 4).
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Total 2021 Total 2025 Total
_— Em 2009 - ) ) )
Descricéo 2019 2020 até - até - até
2020 2024 2024 2028 208
Implantar infraestruturas cicloviarias
na malha viaria 572,06 173,35 677 673 1350 450 1.800
Implantar infraestrutura
cicloviaria em pontes 10 2 12 0 12 4 16
existentes
Implantar novas pontes para 5 0 5 10 12 1 13
ciclistas e pedestres
Construir novas pontes
contemplando infraestruturas 1 0 1 3 4 0 4
ciclovidrias
Implantar infraestrutura
cicloviéria em viadutos 9 2 11 9 20 11 31
existentes
Implantar infraestrutura
cicloviaria em passarelas em 3 2 5 11 16 16 32
rampas existentes
Implantar infraestrutura
cicloviaria em passarelas em 0 0 0 11 11 7 18
escadas existentes
Construir passarelas
adequadas com estrutura 0 0 0 1 1 0 0
cicloviaria
Implantar infraestruturas
cicloviarias em passagens de 1 0 1 4 5 3 8
nivel
Implantar infraestrutura
0 0 0 0 0 4 4

cicloviaria em passagens
subterraneas existentes

Fonte: Plano Cicloviario do Municipio de So Paulo (CET, 2021a)

A meta 11.2.9 da Agenda Municipal 2030 prevé a instalacdo de bicicletarios em todos

os terminais de Onibus municipais, entretanto sem prever formalmente as formas de

implantacdo e sobretudo protecdo as bicicletas. Sendo de responsabilidade estadual, ndo ha

plano ou compromisso municipal sobre instalacdes em estacdes de trem e metrd, ndo sendo de

competéncia municipal.

Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel apoiam cidades limpas e inteligentes.
Andar de bicicleta é, portanto, muito importante. A bicicleta ndo é apenas uma forma
de esporte e transporte, mas também uma ferramenta que apoia cidades limpas. [...] A
este respeito, todos os gestores politicos, organizacfes de ciclismo e a Assembleia
Geral da ONU devem chamar a atencdo para a importancia da bicicleta, que é um
meio de transporte saudavel e amigo do ambiente. Os governos locais tém uma grande
responsabilidade nesse sentido, podendo realizar e divulgar os seguintes estudos a este
respeito: Ciclovias; Estacionamento seguro para bicicletas; Sistema de aluguel de
bicicletas; Pontos de carregamento de bicicletas elétricas em varios locais da cidade;
Oficinas de reparacéo de bicicletas. Como tudo isso criard um ambiente saudavel,
também garantira que as pessoas sejam mais saudaveis. Ou seja, contribuird para a
melhoria da salde de qualidade, expressa pelo ODS 3 (Participante 3).
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A participante 4 ocupa cargo de vice-presidente em uma associacdo internacional
dedicada ao desenvolvimento do esporte e cultura, pertence ao Conselho de Administracao da
Organizacdo Mundial do Lazer, e tem atuacdo na geréncia de praticas fisicas e esportivas em
uma rede de servicos sociais com 40 unidades no Estado de Séo Paulo.

Em um discurso amplo e embasado por sua experiéncia no Brasil e na Europa, a
ancoragem da fala se deu pela presenca da bicicleta na agenda politica das cidades, com ideias
centrais identificadas em torno do panorama do uso da bicicleta nas cidades brasileiras; do papel
do lazer como estratégia de aproximacdo das pessoas ao uso da bicicleta; das dificuldades
enfrentadas pela populacgéo nos trajetos, sobretudo os de longa distancia entre casa, trabalho e
local de estudo; e do fomento e estimulo a cidadania provocado em quem utiliza essa forma de
transporte, a qual é capaz de promover a ocupacdo dos espacgos publicos e sentimento de

pertencimento.

Verificamos que, muito recentemente, especialmente na UGltima década, o uso da
bicicleta como meio de transporte, de deslocamento no cotidiano, entrou na agenda
politica das grandes cidades brasileiras. E essa foi uma das melhores noticias que
chegaram aos gestores das areas do conhecimento que se debrugam sobre questdes
ligadas a saude publica.

A prética, que ja era possivel de se notar com bastante intensidade nas cidades
litorAneas e mesmo pelo interior do pais, em pequenas cidades, insere-se agora no dia
a dia dos trabalhadores das grandes regides metropolitanas como uma alternativa
muito apropriada para se enfrentar aquela que é a causa mais mencionada em
pesquisas que abordam o tema do sedentarismo: a falta de tempo.

Nessas regides, que sdo marcadas por grande adensamento populacional, deficiéncia
do sistema publico de transporte e ma ocupacédo do solo, os deslocamentos de casa
para o trabalho e de casa para as universidades e para o trabalho - no caso das pessoas
que estudam e trabalham -, consomem entre duas e quatro horas do dia de uma enorme
parcela de pessoas. E por mais que vejamos avangos na qualidade do transporte
coletivo, sabemos que ainda sdo enfrentadas diariamente situacfes de grande
desconforto, que aumentam o desgaste fisico e mental ja gerados normalmente
durante a jornada de trabalho (Participante 4).

A proximidade de residéncias com a malha cicloviaria € importante para o surgimento
de novos usuarios da forma ativa de transporte por meio de bicicletas, sendo apontada na
literatura cientifica como fator determinante a esse incremento (FLORINDO et al., 2018,
2021a). Em cidades de propor¢des como as tidas em S&o Paulo, pessoas que se utilizam de
automoveis podem se deparar, para além da forma particular e de mais ampla autonomia nos
deslocamentos frente ao transporte publico, com situagfes indesejadas, a exemplo de longos
periodos presas em congestionamentos, com poucas alternativas devido ao excesso de veiculos
de uso individual. O incremento da malha cicloviaria, instaladas nos espagos ao bordo das vias,
antes dominados por estacionamento de veiculos particulares, é visto como uma conquista a

populagéo e relacionado a melhores condicdes de vida:
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Além disso, a opcdo pela utilizacdo dos veiculos particulares nas mesmas grandes
regides metropolitanas, também se mostra fonte de fadiga para um grande ndmero de
pessoas, que enfrenta longos periodos de confinamento em congestionamentos, 0s
quais igualmente contribuem para a retirada de tempo e energia para a realizacdo de
atividades que seriam voltadas para a salde e 0 bem-estar, como as atividades fisicas
e esportivas, as culturais e sociais. Assim, em ambos 0s cenarios, a utilizacdo da
bicicleta como modal de deslocamento, em substituicdo ou complemento ao uso do
transporte coletivo ou particular individual, se apresenta como uma conquista que esta
a disposicao das pessoas, como uma novidade para quem reside nas grandes regides
metropolitanas.

O trabalho me permitiu conhecer paises diversos, em todos os continentes, e muitas
cidades, principalmente na Europa, onde pude tomar contato com a relevancia da
bicicleta na vida das pessoas, de todas as faixas etérias, desde a presenca de criancas
nas ruas se deslocando para escolas, até pessoas idosas com bagageiros realizando
suas compras, e essas experiéncias me possibilitam vislumbrar que temos um caminho
interessante e longo por trilhar, para que a cultura do uso da bicicleta ganhe,
definitivamente, o status que ela precisa alcancar.

E quando digo “precisa alcangar”, me refiro a aspectos coletivos, ligados a urgéncia
ambiental. Urgéncia que tem a atual Pandemia de Covid 19 como um de seus muitos
desdobramentos, trazendo enormes prejuizos para as pessoas e para os sistemas de
salide. A crise sanitaria é parte do problema ambiental que desafia a sociedade a
encontrar solugdes prementes que impactem o modo de vida. Nesse sentido, a
utilizacdo da bicicleta como modal de deslocamento ativo cotidiano, além de atuar
objetivamente em fatores biopsicossociais, hoje é entendida como um habito decisivo
na busca de melhores condicdes de vida nas cidades e no planeta, para a salide e bem-
estar no ambito individual e coletivo (Participante 4).

Ainda, faz-se o papel do lazer durante os deslocamentos. Conforme a participante,
incentivando e criando acdes para 0 aumento do uso da bicicleta no dominio das formas de
deslocamento, é passivel que o trajeto, antes tido como obrigacdo e parte do dever para a
realizacdo e cumprimento dos compromissos e atribui¢cBes nos locais de trabalho, pode ser
transformado em uma a¢do prazerosa a partir do ato de pedalar pela cidade:

Nesse contexto, importante frisar o papel do lazer como uma estratégia eficiente de
conexao das pessoas com a bicicleta. O lazer € a melhor porta de entrada para que as
pessoas se vejam capazes de adotar esse modo ativo de deslocamento, descubram que

as distdncias sdo menores do que imaginam, que os trajetos podem ser prazerosos,
além de todas as questdes envolvendo a salde.

Por fim, acrescento a perspectiva que o uso da bicicleta no cotidiano estimula uma
cidadania ativa, que estabelece uma nova relacdo com a cidade, uma interacdo com o
meio pautada na esfera do cuidado consigo, com o outro, com o todo, que se
manifesta, por exemplo em um olhar mais atento a manutencdo, conservacdo e
qualidade das vias, sinalizacdes, limpeza urbana, preservacdo do patriménio, entre
outros aspectos, o que auxilia na busca de uma cidade mais acolhedora para o ciclista
e, de forma ampla, para toda a sociedade (Participante 4).

Na segunda parte da entrevista, a lideranca participante abordou as relacGes diretas entre
0 ODS 3 ao uso da bicicleta na cidade. Correlacionando a outros ODS, o discurso frisa a
importancia da promogéo do bem-estar e satide nas comunidades, indo ao encontro do discurso

do Participante 3, pontuando diversas outras acdes que devem caminhar junto a oferta de vias
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segregadas, garantindo assim a amplitude assertiva do conceito de infraestrutura cicloviéria.

Finalizando, discorre sobre dois blocos de investimento necessarios por parte do Poder Pablico.

Esse formato de deslocamento aproxima as pessoas das cidades, favorece um
transporte mais barato e reduz o impacto ambiental de viver nesses centros. Todas
essas possibilidades também possuem influéncia no bem-estar da comunidade onde
se vive, apresentando um ciclo virtuoso necessario para 0s momentos atuais. A
bicicleta tem um lugar preponderante nesse contexto. E é possivel concentrar os
investimentos em dois grandes blocos: estrutural e cultural.

No bloco estrutural: (i) garantir espacgos segregados, que comprovadamente induzem
a demanda, e encorajam a presenca de criancas, de mulheres, idosos, pessoas com
dificuldade de locomocao; (ii) engajar empresas, com incentivos financeiros, que
facilitem as necessérias estruturas para estacionamento de bicicletas e vestiarios para
funcionérios; (iii) disponibilizar sistemas de compartilhamento de bicicleta; (iv)
promover incentivos para que as pessoas deixem de usar o transporte motorizado,
individual ou coletivo; (v) engajar os veiculos de transporte coletivo motorizado,
tanto sobre rodas, como sobre trilhos, para o transporte de bicicletas. No bloco
cultural é preciso investir na disseminagdo de iniciativas para a formagdo e
engajamento de cidaddos que: (i) entendam a importancia de se respeitar a presenca
da bicicleta nas ruas; (ii) percebam o impacto pessoal e coletivo (ambiental)
proporcionado pela tomada da decisdo de usar a bicicleta como principal forma de
deslocamento; (iii) atuem em posi¢cdes estratégicas de instituicbes privadas e
educacionais com o olhar voltado para o desenvolvimento dessa agenda; (iv)
entendam a importancia de escolherem representantes politicos comprometidos com
essa pauta (Participante 4).

Em S&o Paulo, furtos, roubos e desrespeito por parte de condutores de veiculos
motorizados permanecem como os fatores que mais afetam a vontade das pessoas em utilizar as
ciclovias e ciclofaixas na cidade, seguido pelo receio de utilizar vias que ndo dispdem de faixas
segregadas, dificuldade com a conservacao das vias, falta de sinalizagao, falta de iluminacao, falta
de locais seguros para deixar a bicicleta e o medo de assédio sexual (RNSP, 2020).

Em outra representacdo do meio académico, a Participante 5 atua em ambiente
académico ligada a areas do movimento humano, politicas publicas e lazer, e como membro do
Council of Exercise and Sport Science — BRICSCESS.

Com um discurso ancorado por reflexdes sobre politicas publicas voltadas a
sustentabilidade, as ideias centrais foram identificadas tratando das relac6es do uso da bicicleta

com atividades sustentaveis em diferentes dominios.

Falando especificamente do Brasil, acho que a gente ainda tem um longo caminho a
percorrer no sentido de pensar que a bicicleta especificamente tem um papel
fundamental na manutencao nos niveis de atividade fisica, mas mais do que falar do
que os niveis de atividade fisica, o que também é importante, ela também pode estar
relacionada ao lazer, a uma perspectiva de transporte sustentavel, entdo também temos
que pensar nessa perspectiva da sustentabilidade, porque considerando
especificamente os grandes centros urbanos do pais, ndo d& mais para negar que a
sustentabilidade precisa ser uma questdo a ser refletida em politicas publicas e no
incentivo a populagdo no que se refere a esse meio de transporte (Participante 5).
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Atuante em estudos sobre politicas publicas no dominio do lazer, a participante
discorreu sobre tematicas transversais que podem estar diretamente ligadas a adocdo dessa
forma de transporte por novos usuarios. Foi apontada a necessidade de melhora da sensacéo de
seguranga no espaco publico: durante os trajetos em relacdo aos veiculos motorizados, em
relacdo a integridade fisica, aos bens materiais, e, sobretudo, sensacdo de seguranca percebida
por mulheres nos percursos e deslocamentos, tematica também abordada por liderangas da

sociedade civil participantes do estudo.

Entdo, nesse sentido, falar de bem-estar é também falar de meio ambiente, é também
falar de atividades sustentaveis, ¢ também falar em diminuicdo da poluicéo, e
principalmente falar também em atividades que sejam seguras, porque ndo da para
fazer s6 o discurso de que a bicicleta é importante por promover de certa maneira a
atividade fisica, por promover o lazer, por promover o0 uso de um transporte
sustentavel, sem também falar de seguranga. Eu acho que é s6 um complemento a essa
questdo, que embora a gente reconheca a importancia de se promover o uso da
bicicleta e outros tipos de transporte consideravel ativo, é também importante que a
gente reflita muito sobre politicas plblicas relacionadas a seguranca para que a gente
use esse tipo de transporte (Participante 5).

Na segunda parte da entrevista, questionada sobre como analisa a relagdo do ODS 3
com 0s usos da bicicleta, a participante expressa tom critico ao apontar a necessidade de
aprimoracdo por parte do Poder Publico a demandas que a sociedade ja apresenta, como a
necessidade de formas de transporte mais sustentaveis e eficientes, entendido como uma

urgéncia com influéncia direta na satde e bem-estar.

N&o tem como negar a importancia. Muitas vezes a gente fala dos ODS da ONU,
primeiro como se fosse algo muito teérico e muito distante de noés, até porque boa
parte da populacdo desconhece, e quando eu falo de populacgéo e ndo falo nem s6 da
populagdo leiga, eu estou falando principalmente até da populacdo com um
conhecimento maior, a populacgéo inclusive e estudantes universitarios e até de alguns
docentes, que pouco discutem isso.

A gente tem inimeras possibilidades de promocéo da salde e de bem-estar por meio
de atividades simples. Eu tenho falado um pouco disso em algumas palestras, em
alguns eventos que eu tenho ido, principalmente voltados a educacdo. A gente tem
que lembrar que falar de Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel hoje é falar de
uma garantia, entre aspas, da nossa propria sobrevivéncia no planeta, e eu ndo que
isso seja exagerado, muito pelo contrario. A gente vive hoje e ja ha muitos anos uma
perspectiva muito sombria de futuro, principalmente no que se refere a como nds nos
organizamos, 0 que nds usamos, 0 que nés gastamos, e ndo da para pensar em salde
e bem-estar sem pensar em usos de transportes sustentaveis e transporte ativo.

Entdo quando a gente fala em Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, é
necessario a gente entender que muitas das solucBes entre aspas, ou perspectivas
futuras, estdo nas nossas atividades cotidianas. Entéo néo se trata de inventar a roda,
se trata de aprimorar aquilo que a gente tem. [...] O uso da bicicleta, no meu
entendimento, mais do que ser incentivado, precisa ser aprimorado (Participante 5).
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O Participante 6 atua no continente asiatico em entidades ligadas ao exercicio e ciéncias
do esporte e saude global, com dedicacdo a promocéo dos 17 ODS internacionalmente. Com
discurso ancorado por reflexdes sobre saude publica e importancia da atividade fisica na
prevencdo de doencgas ndo transmissiveis, as ideias centrais foram identificadas no papel da
promoc&o do uso da bicicleta nas cidades a prevencgdo das doencas provocadas pela inatividade
fisica.

Na primeira parte da entrevista, baseado em conhecimentos académicos e empiricos
adquiridos nas cidades chinesas desde a década de 1980, o sujeito enunciador expde a alta
incidéncia de doencas nas cidades ao aumento da urbanizacdo e consequéncias correlacionadas,
como o comportamento sedentarismo associado a dependéncia de automdveis e horas gastas no

transporte pablico diariamente.

Ha& 35 anos, em 1986, quando retornei dos EUA para Hong Kong e visitei diferentes
grandes cidades da China, quase todos possuiam uma bicicleta como meio de
transporte ativo para o trabalho. A rua inteira era lotada de ciclistas e, em média, as
pessoas pedalavam por pelo menos uma hora diaria na de ida e volta para o trabalho
e a outros compromissos relacionados ao cotidiano. O mundo esta se tornando cada
vez mais urbanizado, e hoje em dia, 2021, o uso da bicicleta nas principais grandes
cidades, como Xangai, Pequim e outras, desapareceu. As pessoas estdo utilizando
transporte pablico e carros particulares. A falta de atividade fisica diaria, como andar
de bicicleta, ¢é sentida, e doengas ndo transmissiveis, como obesidade, osteoartrite,
doengas cardiacas, acidente vascular cerebral, cancer e diabetes estdo aumentando em
taxas alarmantes. Na China, obesidade e diabetes tém as maiores incidéncias entre 0s
cinco principais paises do mundo (Participante 6).

A partir do relato com a experiéncia do participante nas cidades asiaticas, € possivel
tracar um paralelo sobre o contexto brasileiro que sofreu processos de industrializagédo e
urbanizacdo acelerada e pouco planejada, concentrando ao passar das décadas um maior
namero de pessoas vindas de areas rurais em busca de trabalho (TSCHOKE et al., 2011),
acarretando problemas sociais e de salde, pautados na Agenda 2030.

E notada preocupacéo e foco de atenco para questdes atreladas entre a vida ativa e
saudavel e as formas de deslocamento, mencionando a bicicleta como um elemento da cidade
que, de acordo com a experiéncia internacional do participante ao decorrer de décadas, pode
contribuir significativamente a questfes transversais, como a diminuicdo da poluigéo
atmosférica que atinge o meio ambiente, como também diretamente a populacdo através da

promogcé&o da vida ativa e saudavel.

A importancia do transporte ativo, como andar de bicicleta na China e em outras partes
dos paises industrializados, esta relacionada a vida ativa e saudavel. Andar de bicicleta
é um dos fatores para reduzir a poluicdo do ar causada pela redugdo da emissdo de
carbono através dos carros nas principais grandes cidades do mundo. Muitas cidades
da Europa, como Holanda e Austria, estdo incentivando os cidaddos a usarem as
bicicletas de aluguel gratuitas, disponiveis em pontos convenientes em todas as
cidades para substituir carros e transportes publicos (Participante 6).
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Na segunda parte da entrevista, relacionando o ODS 3 com o uso da bicicleta nas
cidades, o sujeito enunciador traca paralelo com os demais ODS que considera haver correlagdo
(ODS 5,7, 8,9, 11 e 17), frisando a importancia da relacdo do conceito de bem-estar as boas
relacfes sociais e familiares, essas que também podem ser fortalecidas com o uso da bicicleta

no dominio do lazer.

A pesquisa cientifica relata que as interagdes sociais e vida social, incluindo membros
da familia, através do uso da bicicleta, sdo benéficas para o bem-estar mental,
reduzindo o estresse, a ansiedade e a depressdo. Andar de bicicleta é uma atividade
que melhora a vida ao usar seus corpos para a realizacdo que também pode fortalecer
um senso de autoconfianca e orgulho (Participante 6).

Nos discursos apresentados pelos seis sujeitos enunciadores, liderancas participantes do
SPHWF 2020, atuantes internacionalmente com alinhamento ao ODS 3, alguns dominios foram
identificados como principais.

Levando em consideracdo a ancoragem das falas e ideias centrais, os Participantes 2, 3
e 6 apresentaram explicitas preocupagdes com a questdo da saude publica e em como a bicicleta
pode ter vital importancia no cumprimento de metas correlacionadas do ODS 3, mencionando
doencas ndo transmissiveis provocadas pela inatividade fisica e comportamento sedentario a
gual as pessoas se veem mais expostas nas grandes cidades em comparacdo do décadas
passadas.

As Participantes 4 e 5 apresentaram discurso com inclinag@o a bicicleta como forma de
promocao a cidades mais sustentaveis, ocupacao e ressignificagdo de espagos publicos e inclusdo
social, levantando temas transversais importantes correlacionados, como a importancia do lazer,
além da forma sustentavel de transporte nos dominios do transporte e trabalho.

O Participante 1, ancorando a fala na questao da seguranca viaria e necessidade de acGes
dos governos locais para mais garantias de seguranca e transformacdo das cidades para um
contexto mais amigavel a quem opta pelas formas ativas de transporte, registra também a
importancia desse veiculo em areas rurais. A reflexdo converge com o discurso da Participante
5, ao registrar o uso da bicicleta como forma de transporte por trabalhadores que buscam evitar
gastos com veiculo proprio ou transporte publico, economia muitas vezes substancial para a
renda familiar, a partir de uma forma eficiente de transporte que deve ter seguranga garantida
pelos governos locais e seus tomadores de decisdo, no Brasil, embasada pelas politicas publicas

existentes e voltada ao cumprimento da Agenda 2030.
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6 DISCUSSAO

A falta de avaliacdo de programas e acdes executadas pelo Poder Publico, realizadas em
busca da atencgdo a politicas publicas e metas existentes nos planos da cidade, € um problema
notavel a cidade e apontado por diferentes liderancas participantes.

Fatores como maior participacdo social, dialogo e alinhamento nos planejamentos e
execucoes, gerando resultados de carater mais qualitativos além de quantitativos, foram lacunas
apontadas por diferentes liderangas.

InformacOes que retratem de forma mais ampla os habitos de vida das pessoas,
considerando aspectos sociodemogréaficos, psicossociais, relacbes de género e outros fatores
relevantes vem sendo pouco correlacionados em investigacdes. A producdo e disponibilidade
de mais informacdes qualitativas, provenientes de pesquisas e avaliacdes, também é apontada
por liderancas de organizagfes sociais e por gestores do proprio Poder Publico como aquém do
almejado para um mais amplo conhecimento sobre o0s habitos de vida das pessoas na cidade de
Sdo Paulo impactando na saude e qualidade de vida.

Para diminuir essa lacuna e melhor aproveitamento e uso dos dados disponiveis, foram
apontadas a necessidade de iniciativas como o estreitamento de relagcdes dentre diferentes
Secretarias, além da participacdo social mais fortalecida através de Camaras Temaéticas e
comissdes que contemplem o programa Governo Aberto (Decreto 54.794/2014).

Instituicdes da SCO dedicadas as formas ativas de transporte, em principal a bicicleta,
ndo atuam com enfoque na promocéo da atividade fisica e salde, entretanto reconhecem esse
desfecho, com consciéncia de que os trabalhos dedicados ao direito a cidade e inclusédo social
por intermédio da bicicleta, dominios de principal enfoque, acarretam também em ganhos a
qualidade de vida e saude das pessoas.

Por sua vez, setores do Poder Publico, como os relacionados a atividade fisica, meio
ambiente, esporte e lazer, mobilidade e transporte, demonstram interesse nas tematicas
relacionadas a saude, utilizando como embasamento a suas a¢des pesquisas de cunho ndo tdo
abrangente quanto gostariam as institui¢oes da sociedade civil, as quais realizam esforgos de coleta
de informacdes por financiamentos € meios proprios. Essa constatagdo pode vir a ser encarada
como um ponto de equilibrio, visto que a participagdo social e o governo aberto deve ser fomentado
e ampliado, sendo um importante pilar de sustenta¢do a administragdo publica, sobretudo em uma

cidade com as propor¢des de Sao Paulo, em todos os ambitos.
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Por outro lado, o setor privado atuante na area da mobilidade urbana parece pouco
manifestar interesse em participacbes ou em contribuir no sentido de abrir e fornecer dados
coletados sobre o habito de vida dos municipes, vez que possui fins econdémicos, estratégicos e
de competitividade entre as empresas do segmento. As informacdes possuidas e coletadas
diariamente pelas empresas de aplicativos de transporte, sendo ponto de questionamento tanto
de representantes da sociedade civil quanto do setor publico, sdo tidas como objeto comercial,
sendo protegidas inclusive por meios judiciais, conforme relatado por uma lideranca
representante de um 6rgao publico que requisitou e perdeu na Justica o acesso as informacoes.

Isso ficou evidenciado com a dificultosa e baixa participacdo no presente estudo,
somando casos de negativa a participacdo ou falta de retorno em diferentes tentativas de
apresentacdo e aproximacao: telefone, e-mail, formularios de contato e inclusive pessoalmente
durante eventos.

Das cinco empresas contatadas, lideres do segmento, somente uma, atuante na area de
empréstimo de bicicletas em estacGes distribuidas em areas do espaco publico, apoiada por um
banco privado, participou do estudo. O discurso foi ancorado pelo fomento ao uso da bicicleta
e mencdes sobre, a partir da atuacdo, contribuir a mais politicas publicas correlacionadas aos
objetivos divulgados pela empresa: cidades mais eficientes e agradaveis. Ndo houve
compartilhamento de dados sobre a atuacdo estratégica da empresa, considerando o
entendimento de que hé interesses comerciais, entretanto a demonstracdo de aproximacao com
a universidade pode ter esséncia em sua propria criacdo, tendo sido fundada a partir do trabalho
de conclusdo de curso de graduacdo de seu fundador, no campus Butantd da Universidade de
Sédo Paulo, contexto em que foi proposto e executado um projeto de aluguel de bicicletas entre
a estacdo de Metr6 e a portaria da universidade.

Dessa forma, entende-se que a aproximacado da academia e do proprio setor publico com
o setor privado, detentor de substanciais informacdes sobre os habitos de vida dos paulistanos
que se correlacionam com atividade fisica e salde, ainda é muito dificultosa quando néo
condicionada a interesses e fins comerciais. Sobretudo, segundo apontamentos de liderangas do
setor publico e sociedade civil sobre caréncias nas bases de dados que servem como
embasamento a constituicdo de novos programas e acoes, as informacgdes poderiam resultar na
constituicdo de informacgdes mais qualitativas, conforme Turato (2005), cada vez mais
necessarias e essenciais para a analise dos desfechos em atividade fisica e saude.

A disponibilidade dos sistemas de bike-sharing, sobretudo por intermédio da

tecnologia, se mostra como importante meio de fomento ao uso dessa forma ativa de transporte
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na cidade, abrangendo diferentes dominios de atuacdo. O sistema Bike Sampa, Unico
atualmente disponivel na cidade, ao todo possui, com diferentes administracdes ja empregadas,
cerca de 10 anos de funcionamento, contando com 2.700 bicicletas distribuidas em 260 estacdes
fixas na cidade. Na cidade de Sao Paulo o funcionamento se da 24h por dia, via aplicativo para
celular com necessidade de conexao a internet, a exce¢do de poucas estacbes que disponibilizam
sistema de pagamento em cartéo de crédito. Atualmente, porém, conforme o ObservaSampa, 0
percentual de subprefeituras abrangidas pelo sistema é de apenas 15,63%.

Para a melhor visualizacdo da localizacdo das estagdes do Bike Sampa, foi elaborado
um mapa a partir de informagdes disponibilizadas pela ferramenta de georreferenciamento do
Google Maps. De acordo como indicado na Figura 5, representadas por pontos vermelhos, a
maior parte das estacdes esta disposta na regido do Centro Expandido, havendo apenas uma
localizada em regido periférica, no bairro de Cidade Tiradentes, extremo leste da cidade.

Apesar de o Unico sistema de bike-sharing disponivel na cidade possuir uma cobertura
mais ampla do territério urbano quando comparado a cidades como Nova York e Cidade do
México, a articulagdo com o sistema de transporte publico estrutural ainda é baixa (CALLIL;
COSTANZO, 2018). Corroborando com o que demonstra a Figura 5, a distancia elevada entre
as estacdes e a falta de maior conectividade com a infraestrutura cicloviéria sugere que o sistema

pouco ou hada contempla algumas regides.
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Figura 5: Mapa das estagdes do sistema Bike Sampa.

Fonte: Google Maps adaptado.

A disposicdo do sistema de bike-sharing nas regides periféricas & importante
principalmente para a melhor integracdo entre formas de transporte, quando é possibilitado
parte do deslocamento entre casa da pessoa e estacdes de dnibus ou trens através da bicicleta.

Reconhecendo a importancia do sistema para a cidade, a expansdo para areas periféricas
se faz explicitamente necessaria, tanto na oferta da forma ativa, sustentavel e eficiente de
transporte quanto ao considerar seus beneficios a saude e incrementos ao bem-estar da
populacdo, metas correlacionadas do ODS 3.

Isso remete a necessidade a um maior didlogo entre Poder Publico e setor privado
administradores do sistema, buscando ganhos as partes envolvidas e contrapartidas a cidade,
sendo também essa uma preocupacao da SCO em relacéo a atuagGes comerciais que fagcam uso
do espaco publico da cidade, conforme manifestou e discorreu a Lideranca 11.

As parcerias publico-privadas podem se tornar importantes mecanismos que beneficiam

a populacdo e auxiliam o Poder Publico a atingir metas estabelecidas, sobretudo da Agenda
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2030. Em ambito municipal, a administracdo pouco dispde do orgcamento necessario para arcar
com a operacéo e avaliacdo de sistemas, conforme relatos das Liderancas 12, 17 e 18 (Poder
Publico), ao mesmo tempo em que ha um essencial papel de manter a seguranca viaria e de
garantir a qualidade da infraestrutura urbana, em principal as ciclovias e ciclofaixas.

A partir de uma politica publica que envolve grandes corporagdes como patrocinadoras,
ha& o papel por parte do governo de regulacdo e coordenacdo das agdes, visando a oferta do
servico (importantes alternativas a mobilidade urbana) em beneficio a populacao.

Nesse sentido, a teoria da Nova Governanca Publica (New Public Governance —
NPG®), discorrida por Osborne (2010), busca responder os desafios de implementacdo de
politicas publicas e prestacao de servigos publicos no século XXI. O autor propde apresentar o
NPG como uma ferramenta conceitual com potencial para auxiliar a compressao e a complexidade
dos desafios contemporaneos. Em outros termos, o NPG se situa como um paradigma a prestagao
de servicos publicos, pressupondo um estado plural (multiplos atores interdependentes
contribuindo para a prestacao dos servigos publicos) e um estado pluralista (multiplos processos
formando o sistema de elaboragdo de politicas). Sobretudo, as propostas do NPG podem ressaltar
uma dignidade e o valor do servigo publico, colocando como objetivo, e uma prioridade, o interesse
publico nas parcerias de interesses mutuos entre os setores.

A colaboracdo entre setor publico e privado ganha forma e reflete a eficiéncia em
Servicos as pessoas na sociedade e as novas demandas contemporaneas, nesse caso, aliadas a
tecnologia de empresas startups que buscam em seus negdcios atender a necessidades singulares
de cidades com peculiaridades, como Sao Paulo, e a problematica da mobilidade urbana. Fazendo
o papel de coordenacgdo de politicas e agdes que podem ocorrer em conjunto (parcerias publico-
privadas junto a participagdo da SCO), a gestdo publica contemporanea aborda um ideario de
Estado-Rede: incorpora a administragao publica para além da gestdo estatal e a desloca de uma
abordagem classica de sistema fechado para uma abordagem contemporanea de sistema aberto
(COELHO, 2012; BOUCKARET; PETERS; VERHOEST, 2010).

Para além da oferta da opgéo de transporte, a melhoria de infraestrutura e desenho de
ruas para o fomento do uso da bicicleta é necessaria, sendo registrada como demanda de atencéo
essencial pela maioria das liderancas participantes do estudo. A essencialidade de intervencdes

na infraestrutura dos sistemas de mobilidade, impactando o ambiente construido, de forma

18 Nas Ciéncias Politicas, refere-se a profusao de ideias e aplicacdes da gestdo publica contemporanea
que se denominou convencionalmente de New Public Governance (Nova Administracdo Publica), sendo
considerada como um guarda-chuva de modelos de gestdo alternativos a administracdo publica
tradicional, patrimonial e/ou burocratica (COELHO, 2012).
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ampla e aplicada, sdo embasadas por indicadores e evidéncias cientificas que apontam essa
demanda em beneficio a populacéo.

Em Séo Paulo, o Plano de Ac¢do para implementacdo da Agenda Municipal 2030 prevé
acoes relacionadas ao incremento do uso da bicicleta, permeando os ODS 3, 9 e 11, conforme
apontado no Quadro 4. Destacando a a¢do 3.6.15 — “Implantar 300 quilometros de estruturas
cicloviarias” — relacionada a meta 3.6, “Até 2030, reduzir as mortes por acidentes de transito
para o maximo de 3 mortes para cada 100 mil habitantes”, hd baixa pretensao de investimento
na Zona Leste da cidade.

A Figura 6 representa o plano da CET para o triénio 2021-2024, divulgado em audiéncia
publica em outubro de 2021. As linhas na cor azul representam ciclovias e ciclofaixas
atualmente existentes, e as linhas na cor amarela representam as conexdes propostas até 2024.
E possivel observar que a Zona Leste da cidade continua pouco contemplada e com poucas

intervencdes previstas para o triénio.

Figura 6: Plano Cicloviario 2021-2024

CONEXOES

1 - Dr. Luis Augusto P. Queiroz / Dom Macério
2 - Osvaldo Aranha / Vergueiro / Inhalba
3 - Nossa Sr* da Saude - T2
4 - Cursino

5 - Agostinho Gomes

6 - Manifesto

7 - Bandeirantes

8 - José dos Reis / Ibitirama / Amparo

9 - Aslarte

10 - Egidio Martins

11 - Carlos de Campos
12 - Jodo Boemer

13 - Canhoneira do Mearim

14 - Tenente Amaro F. da Silveira
15 - Osaka - Sargento Miguel

16 - José Maria Fernandes

17 - Roland Garros

18 - Jardim Japao

19 - Yoritomo / Av. das Gueixas

20 - Maria José Barone Fernandes

21 - Sapetuba
22 - Benjamim Mansur

23 - Potsdam
24 - Gastao Vidigal

25 - Prof® Virgilia - Alcindo Bueno

26 - Rua dos Rodrigues

27 - Santa Inés

28 - Maria Amalia Lopes de Azevedo
29 - Manue| Gaya

30 - Luiz Dumont Villares

31 - Cap. José Parada Gongalves
32 - Duarte de Azevedo

Rede Ciclovidria Existente
www Conexdes Propostas

HHE K O B K

Fonte: CET.
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No mapa representado pela Figura 7, inserindo representacdo em cores para cada regido
da cidade, sendo: Leste (cor laranja), Sul (cor rosa), Centro (cor verde), Norte (cor vermelha) e
Oeste (amarela), é apresentada uma comparacdo em relacédo a distribuicdo e conexdo entre a
malha cicloviaria. A Zona Leste de S&o Paulo, regido mais populosa da cidade, é a Unica que
ainda nédo dispde de conexdes as demais regides, em especial a central.

A linha de cor preta representa os espacos onde ha a falta de conex&o entre ciclovias e
ciclofaixas atualmente existentes nas regifes Leste, Sul, Centro e Norte, 0 que leva a
constatacdo de que a falta de planos e acGes previstas para o triénio 2021-2024, que prevejam
conexfes entre as demais regides com a Zona Leste, por enquanto € uma lacuna no
cumprimento das metas correlacionadas da Agenda Municipal 2030 ao fomento do uso da
bicicleta (Quadro 4).

Figura 7: Infraestrutura cicloviria atual da cidade de Sao Paulo com indicador da

falta de conectividade entre Zona Leste e demais regides

cEr Infraestrutura Ciclovidria

&

Fonte: CET adaptado.
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A constatacdo é reforcada pelo Mapa da Desigualdade 2021 (RNSP, 2021b), relatério
baseado em dados abertos do Poder Publico conta com informacGes sobre os 96 distritos da
cidade de S&o Paulo e abrange diferentes temas, incluindo a mobilidade urbana. Como
demonstra a Figura 8, em relacdo a acessos a infraestrutura viaria, com metodologia que levou
em consideracdo a porcentagem da populacdo que reside em um raio de até 300 metros de
distancia de uma ciclovia ou ciclofaixa, distritos da Zona Leste de Sdo Paulo, como Guaianases,
Itaim Paulista, Sdo Rafael, Lajeado e José Bonifacio, ndo possuem domicilios dentro do raio
analisado. O mesmo ocorre no distrito de Tremembé, Anhanguera e Perus (Zona Norte),

Marsilac, Jardim Angela, Pedreira e Guajat (Zona Sul)

Figura 8: Acesso a infraestrutura cicloviaria em raio de 300 metros do domicilio

LEGENDA (%)
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M 25-75
75 -100
néo aplicavel

Fonte: Mapa da Desigualdade 2021 — Rede Nossa S&o Paulo (RNSP, 2021b)

A partir de um levantamento feito com base nas ocorréncias de transito com vitimas
entre os anos de 2016 e 2020, instituicdes da SCO atuantes na promogéo das formas ativas de

transporte elaboraram um mapa interativo indicando as vias mais perigosas para quem caminha
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e utiliza a bicicleta. Com metodologia que considera a Unidade de Padrdo de Severidade
adotada pelo Plano de Seguranca Viaria do Municipio de S&o Paulo, foram identificadas as vias
que oferecem maior risco fisico.

Conforme a Figura 8, as linhas representadas pela cor verde indicam a infraestrutura
cicloviaria atual e as linhas representadas nas cores amarela, rosa e vermelha indicam as vias
em ordem, respectivamente, de maiores riscos, segundo a metodologia de analise. Para além da
regido central da cidade, € possivel identificar que vias nos extremos norte, leste e sul da cidade
indicam alto indice de risco, ao passo de que s&o as menos contempladas por infraestrutura e
planos de expansdo cicloviaria, constatacdo que vai ao encontro dos discursos de liderancas
participantes do estudo quando apontada a necessidade de programas, acfes e pesquisas mais
amplas sobre os habitos de vida das pessoas residentes em areas periféricas, bem assim como

os fatores que permeiam a salde e bem-estar dessa populagéo.

Figura 9: Vias mais perigosas para pedestres e ciclistas (2016-2020)
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Fonte: Associacdo dos Ciclistas Urbanos de SP — Ciclocidade.

Torna-se factivel registrar barreiras relacionadas a seguranca publica, sobretudo a
seguranca percebida por mulheres durante os deslocamentos entre casa, trabalho, local de
estudo, lazer e atividades do cotidiano. Conforme a RNSP (2020), a inseguranca nao se

restringe ao uso a bicicleta, dado que a maioria da populacdo da cidade continua se sentindo
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insegura para se deslocar de forma ativa pela cidade e avalia negativamente a atuacdo dos
governos municipal e estadual no combate ao assédio no transporte. Assim sendo, e
corroborado por diferentes liderancas da cidade participantes do presente estudo, € fundamental
que programas e ac¢des relacionadas a seguranca da mulher seja levada em consideracdo para a
promoc¢do da salde e bem-estar (ODS 3), objetivo que é correlacionando a todos os demais
ODS da Agenda 2030.

As necessidades apontadas empiricamente pelas liderancas da SCO, relacionadas a
acoes que atentem a outros fatores em busca do incentivo ao uso da bicicleta, consequentemente
ao incentivo a um hébito de vida mais ativo, sdo apontadas na literatura cientifica (PUCHER,;
DILL; HANDY, 2010; FRASER; LOCK, 2011; TORRES-FREIRE; CALLIL; CASTELLO,
2018; BAUMAN, 2012; FLORINDO et al., 2018). Indo ao encontro do raciocinio de Jacobs
(2011), ndo basta a instalacdo de uma estrutura ciclovidria para que haja mudancas
significativas, fatores determinantes precisam caminhar associadamente, como conectividades
com outros bairros e com o transporte publico, locais de estacionamento, acesso a pontos de
interesse e outros determinantes, como a sensa¢ao de seguranca publica.

Focado no cumprimento das metas da Agenda 2030, o diélogo intersecretarial parece
necessitar de maior ampliacdo e difusdo. Identificada a existéncia de um Conselho para a
tomada de decisdes, execucdo e acompanhamento do Plano de Seguranca Viaria da Cidade de
Sdo Paulo, a partir de relato da Lideranca 14, proveniente do setor publico, outras liderancas
participantes, da sociedade civil e da prépria gestdo publica, demonstraram néo estar cientes de
importantes projetos intersecretariais atualmente em execucéo, apontando nos discursos essa
necessidade para cruzamento de dados e planejamento de agdes.

A avaliacdo qualitativa de programas e a¢6es, muito mencionada por liderancas tanto
do setor da sociedade civil quanto do setor publico, no sentido de que deve ser ampliada para
beneficio da sociedade, é tida como defasada por razdes de escassez de recursos humanos
necessarios e falta de financiamento provenientes de recursos publicos, sendo parcialmente
realizada por ONGs que dependem de meios proprios, parcerias e verbas concedidas na
tentativa de gerar indicadores para a cobranca por acbes do Poder Publico, a exemplo do mapa
de vias mais perigosas para pedestres e ciclistas realizado pela Associacdo dos Ciclistas
Urbanos de SP — Ciclocidade.

A falta de informacGes e dedicacdo a programas e agOes nas regides periféricas da

cidade, para além do Centro Expandido, bem assim como a caréncia de informacdes sobre
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habitos de vida de moradores das periferias é apontamento de liderancas tanto do setor da SCO
quanto da prépria gestdo publica.

Notada a maior visibilidade politica a acGes realizadas em areas mais centrais da cidade,
pesquisas e programas destinados as areas periféricas parecem ter menos dedicagdo por parte
do Poder Publico. Isso pode ser visto a partir da menor dedicacéo a execucdo de planejamento
cicloviario em areas periféricas, sobretudo a Zona Leste da cidade, ainda sem conexdo com as
demais regides, permanecendo isolada e sem previsdo de conectividade no planejamento
cicloviario 2021-2023 da Prefeitura.

A Tabela 5 demonstra a comparagdo do nimero de viagens de bicicleta diarias nas
diferentes regides da cidade, conforme a OD. E possivel observar que a regio leste, dividida
em duas areas, possui substancial acréscimo em niimero de viagens em relacédo a regido central,
onde estdo instaladas a maior parte de estacdes de compartilhamento de bicicletas e onde sdo
concentradas boa parte das acdes de implantacdo cicloviaria. Por sua vez, a regido oeste,
apresentou variacdo de 343% a mais em relacdo ao ano de 2007, possivelmente impulsionada

pela instalacdo de estacdes de bike-sharing proximas a estacdes do Metré e centros empresariais

da regido.
Tabela 5: Viagens por regides da cidade - Municipio de Sao Paulo, 2007 e 2017

Regides Viagens 2007 Viagens 2017 Variagéo (%)
Centro 6.064 18.515 205
Leste 1 14.855 26.651 79
Leste 2 36.133 38.719 7
Norte 1 30.658 25.076 -18
Norte 2 7.185 11.671 62
Oeste 10.305 45.615 343
Sul1l 13.975 29.289 110
Sul 2 26.008 19.324 -26
Total 145.183 214.859 48

Fonte: Metrd - Pesquisa Origem e Destino 2007 e 2017.

Apesar de ser possivel inferir e interpretar dados de pesquisas quantitativas a partir de
outros indicadores correlacionados e informacdes coletadas por instituicdes interessadas, a OD
e RNSP, segundo apontado por liderangas da sociedade civil, apresentam dados sobretudo
quantitativos, em linhas gerais. Nos discursos das liderancas participantes foram identificadas

reflexdes relacionadas a dificuldade para a realizacdo de coletas e pesquisas de informacoes
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mais amplas e especificas sobre os habitos de vida dos paulistanos, fator que é prejudicial ao
planejamento de programas e acbes que busquem atender de forma qualitativa os ODS,
especialmente nas areas periféricas mais populosas.

No escopo do cumprimento das metas da Agenda 2030 adaptadas a Agenda Municipal
2030 que se referem a seguranca das pessoas durante o transporte realizado de forma ativa,
acOes de intervencdo na infraestrutura e desenho de ruas que diminuam a exposicao de quem
caminha ou utiliza a bicicleta em relacdo aos veiculos motorizados, e ao fomento a nova pessoas
que virdo a utilizar a bicicleta, se mostram como fundamentais e impreteriveis ao cumprimento
do prazo final. Sobretudo, a imediata atencdo as pessoas que utilizam a bicicleta principalmente
em vias consideradas mais perigosas.

De acordo com Salvo et al. (2021), estratégias eficazes para mais atividade fisica pode
ndo apenas reduzir a carga de doencas e custo dos cuidados de saude, mas também oferecer
oportunidades inexploradas para alcancar varios ODS, de acordo como discorrido no topico 3,
no entanto, em um contexto global, essa sinergia ainda ndo foi explorada sistematicamente.

Em um contexto local, a Agenda Municipal 2030 é um importante plano de acédo para a
adaptacdo das metas dos ODS da Agenda 2030 ao contexto da cidade de S&o Paulo. Em
consonancia a metas do Plano Cicloviario de expansdo da malha cicloviaria da cidade, prevé-
se exponenciar 0 nimero de viagens de bicicleta. Entretanto, corroborando com a visdo de
liderancas da sociedade civil, é preciso avaliacdo qualitativa ampla para além do foco
quantitativo: identificacdo das condicOes e localizacdo das vias existentes, bem assim como a
conectividade, entendendo se as agbes continuardo dedicadas ao Centro Expandido, com
poucos direcionamentos e conexdes junto as areas periféricas e suas populagoes.

Entende-se, assim, que projetos de avaliacdo amplos e qualitativos sdo essenciais e
urgentes para que se mensure e atenda as metas dos ODS da Agenda 2030, do macro ao micro.
Isto é, 0 macro considerando a coleta de dados sobre a total quilometragem de oferta de malha
cicloviaria, buscando avaliar suas condic¢des de uso e o nimero de viagens diarias em diferentes
regides, e 0 micro, que busca entender as agdes de fomento ao uso da bicicleta que vem sendo
realizados: condicdo e oferta de estacionamentos e espacos que comportam receber a bicicleta
em estabelecimentos, empresas e condominios residenciais; a sensacdo de seguranca ao
transitar e ao estacionar; o respeito dos espacos destinados as formas ativas de transporte
(ciclofaixas e calgadas) por parte de condutores de veiculos automotores, dentre outros fatores

importantes e substanciais para atingimento das metas.
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As reflexdes apresentadas pelos participantes do SPHWF 2020 véo ao encontro em
relacdo ao que discorre Santos (2013), quando o autor compara o crescimento de uma sociedade
a transformac0es estruturais necessarias, acrescido da necessidade de que o desenvolvimento seja
também humano e de maior aumento do bem-estar das massas, sendo assim o cumprimento das
Metas da Agenda 2030 imperativas para a constru¢cdo de uma sociedade mais saudavel, justa e

inclusiva.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Dado o objetivo geral da pesquisa, principalmente em consideracdo aos discursos das
18 liderancas participantes, conclui-se que importantes etapas determinantes para o pleno
cumprimento de metas ligadas ao ODS 3 encontram-se pouco exploradas em Sao Paulo.

Faz-se mencéo a tematicas e acdes transversais para, por exemplo, aumentar o nimero
de viagens realizadas em bicicletas na cidade, face que conforme constatado, sobretudo pelo
discurso de liderancas da SCO, a¢des béasicas de melhoria no desenho de ruas e de seguranca
publica, como iluminacdo e reformas em calcadas, sdo primordiais para que a busca e
cumprimento das metas.

As poucas referéncias no discurso das liderancas relacionadas aos ODS da Agenda 2030
refletiram ainda um aparente baixo alinhamento a esse plano de acéo global, sobretudo quando
verificado, principalmente a partir dos apontamentos de gestores do Setor Publico, uma
demanda por maior dialogo para a construcdo de programas e a¢des conjuntas, intersecretariais,
para resultados mais qualitativos além dos quantitativos.

Em contrapartida, a Agenda Municipal 2030, documento langado no final do ano de
2021, é um importante plano de a¢do, com objetivos traduzidos a realidade da cidade de Séo
Paulo e com participacdo de Camaras Tematicas, 0 que busca atingir o que deve ser uma
premissa da administracdo publica: a participacdo social em busca de resultados a populacéo.
O documento, frisa-se, planejado e construido apés as coletas com as liderancgas participantes,
se mostra como crucial para o definitivo alinhamento entre os setores da sociedade,
principalmente setor publico, em busca do alcance dos ODS até 2030.

Em relacdo aos objetivos especificos da pesquisa, em analise a documentos, leis, planos
e indicadores disponiveis correlacionados a tematica, bem assim como ao discurso das
liderancas participantes, se constatou que a falta de avaliacdo de programas e a¢6es executadas
pelo Poder Publico, realizadas em busca da atencdo a politicas publicas e metas existentes nos
planos da cidade, € um problema notavel a cidade e apontado por diferentes liderancas
participantes. Fatores como maior participacdo social, dialogo e alinhamento de anseios nos
planejamentos e execucdes, gerando resultados de carater mais qualitativos além de
quantitativos, foram lacunas identificadas por diferentes liderancas.

Conforme identificado no estudo, além de reflexdes sobre diferentes tematicas
transversais que possuem relagdes com a promocgdo da atividade fisica, foram poucas as

mencdes sobre os ODS no discurso das liderangas participantes, em principal quando se trata
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de analistas e gestores do Poder Publico. Isso indica necessidade de ampliacdo de enfoques e
trabalhos mais alinhados de forma intersetorial e intersecretarial, demanda importante e de
necessario atendimento, apontada por liderancas tanto da SCO, em forma de reinvindicacdo em
muitos momentos, como do proprio setor publico, isso em busca de dedicagdo a Agenda 2030,
um plano de acéo global com consideravel vertente multidisciplinar em seus 17 ODS e 169
metas universais a eles relacionados.

Na literatura cientifica, existem poucos estudos longitudinais sobre a relagdo entre o
ambiente construido e o comportamento de atividade fisica em paises de baixa e media renda
(FLORINDO et al., 2021b), sobretudo focados nos usos da bicicleta e suas relagdes com
programas e ac¢les para cumprimento do ODS 3.

Para além dos estudos transversais que continuardo a avaliar os determinantes
comportamentais, se reforca a importancia da execucéo de estudos longitudinais de coorte com
constituicdo de series historicas, como o ISA: Atividade Fisica e Ambiente, estudo que serviu
de base para a coleta e andlise das vozes de importantes liderancas participantes da presente
dissertacdo.

Dentre outros aspectos de relevancia a ciéncia e com enfoque nos beneficios a saide e
bem-estar das pessoas na sociedade, a curto, médio e longo prazo, estudos longitudinais dessa
magnitude, a partir de seus resultados e discussdes, possuem a capacidade de contribuir
significativamente na busca pelo cumprimento dos ODS da Agenda 2030 a partir de suas
evidéncias qualitativas geradas, com énfase aos usos da bicicleta e seus variados beneficios a
salde e qualidade de vida das pessoas, amplamente aqui discutidos.

Necessidade de vontade politica e Agenda 2030 mais pautada nos diferentes setores da
sociedade, incluindo o ambiente educacional: da educacdo basica a universidade, sao
imprescindiveis para a continuidade da atencdo e obtengdo das metas até o ano de 2030. A esse
periodo futuro, de forma confiante, esperamos por indicadores notdveis para que sejam
aplicadas as avaliacbes e elaboradas mais abrangentes investigacdes e pareceres sobre a
populacéo, e em seu beneficio.

De forma a também servir como norte a diferentes setores e liderancas de instituicdes
das diferentes areas de atuacdo correlacionadas, pretende-se compartilhar os resultados com o
Poder Publico, setor privado e SCO, esperando que os desfechos gerados apoiem liderancgas e
gue possam ser utilizados para um melhor alinhamento de planejamentos, planejamento de

acOes e avaliacOes entre as partes atuantes na area, sobretudo para a composi¢éo de programas
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e ampliacdo de politicas pablicas de fomento aos usos da bicicleta na cidade nos diferentes
dominios.

Assim, se conclui essa etapa do presente estudo, contribuindo a relacdo do ODS 3 com
0 importante papel da bicicleta no cumprimento de suas metas, com esperanga de uma
sociedade mais saudavel, inclusiva, empatica, pedalavel e distanciada de obscurantismos,
almejando e vislumbrando as potencialidades de estudos futuros no periodo que antecede o0 ano

de 2030 e no pos-Agenda 2030, sempre apoiando e acreditando na ciéncia.
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LIMITACOES DA PESQUISA

Em primeiro lugar, julgo necessario registrar e reconhecer sobre as dificuldades
enfrentadas por quem realiza a pesquisa cientifica no pais. Atuando na area académica,
enquanto estudante e enquanto professor da Educagdo Baésica, tenho conhecimento e
propriedade para falar sobre determinantes, como a necessidade de financiamentos, recursos
materiais, questdes que envolvem o lado pessoal e emocional de quem atua, dentre outros tantos
desafios e barreiras enfrentadas, sendo absolutamente solidario aos colegas académicos e
pesquisadores que esbarram em tais enfrentamentos.

Assim, dificuldades na trajetdria da construgdo dessa pesquisa resultaram em limitac6es
que devem ser reconhecidas. De inicio, a falta de acesso e abertura em relagédo ao setor privado,
0 que ndo tornou possivel importantes didlogos e troca de informacgdes e ideias que poderiam
ser significativas para a construcdo de reflexdes e consideracdes em beneficio a sociedade e as
préprias empresas, a partir do estreitamento com a universidade que se mostrou, ainda,
dificultoso.

As coletas demandaram amplo tempo, somando tentativas de contato inicial, muitas
vezes com até quatro e-mails enviados, com intervalo de dias aguardando resposta ou mesmo
contato realizados presencialmente em eventos e palestras, demandando para além dos proprios
deslocamentos, aproximagcdo com contatos, apresentacdo pessoal e apresentacdo da prépria
pesquisa de forma sintetizada, buscando um contato posterior e agendamento de reunido, sendo
esforgos consideravelmente desgastantes, porém sempre dedicados. Fatos como esses, com
dependéncia de colaboracdo de diferentes contatos, foram responsaveis pelo adiamento de
etapas do cronograma inicialmente apresentado no exame de qualificacao.

Em principal, o contexto pandémico vivido em todo o planeta teve substancial impacto
no cumprimento do cronograma proposto. A necessidade de adaptagéo para lecionar Educacéo
Fisica Escolar de forma sincrona e assincrona para centenas de estudantes, somada as novas
cobrancas e demandas que surgiram nesse cenario em minha atuacdo na Educacdo Bésica
tambem se tornaram barreiras e desafios para a conclusdo no prazo inicial proposto.

Reconhece-se que a pandemia, iniciada em meio a construcéo da presente dissertagéo,
gerou efeito negativo na producdo intelectual desse pesquisador em grande escala, o que
necessitou adaptacdo ao “novo normal” e busca de forcas para a conclusdo do trabalho em

contexto domiciliar.
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Esses fatores também podem ter favorecido o surgimento de erros de concordancia
verbal, pontuacdo e outros elementos de redacdo que podem ter passado despercebido,
registrando-se aqui o pedido de desculpas por tais erros e falhas.

Por fim, devo registrar sobre as limitagdes emocionais ¢ de disponibilidade de tempo que
dificultaram a execuc¢do de algumas etapas do processo, como a falta de presenga in loco no
SPHWF 2020 por razdes de apresentagdo em compromisso profissional na Educagdo Basica, o
que tornou necessaria a posterior audicao e transcri¢do na integra de todas as palestras gravadas
pela producdo do evento, em um trabalho muito mais cansativo e distanciado.

Essas limitagdes ndo diminuiram o comprometimento para/com o resultado da pesquisa,
sempre buscando minimizar possiveis vieses, desde o referencial tedrico a definicdo

metodoldgica e analise dos resultados.
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ANEXO A - Inquérito Liderancas. ISA: Atividade Fisica e Ambiente.
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EAAJ 2 Universidade de Sdo Paulo

Entrevistado(a):
Data: / /

Hora de inicio:

A FAPESP

INTRODUGAO A ENTREVISTA — ISA: ATIVIDADE FISICA E AMBIENTE

Esta entrevista, como foi apresentado, é uma etapa para estabelecer e fortalecer vinculos
entre as liderangas do setor publico, do setor privado, das organizagoes da sociedade civil e da
populagdo. Desde ja, agradecemos sua disposicdo em nos receber!

Durante a entrevista usaremos alguns termos técnicos e deixaremos claro no transcorrer.

Sinta-se a vontade, para solicitar, em qualquer momento, algum esclarecimento adicional.

ROTEIRO DA ENTREVISTA

Bloco 1 — Dados pessoais e institucionais

1.1 Nome:

1.2 |dade:

1.3 Sexo:

1.4 Nome da Instituigdo:
1.41 Anode fundagéo:

1.4.2 Tipo: () Governamental () Privada (O oscip () ONG

1.5 Fungdo atual:

1.6 Tempo em anos na fungdo atual:

1.7 Tempo em anos na institui¢do:

1.8 Tipo de vinculo: () Concursado QCLT (O Voluntario (O Outro:

1.9 Telefone fixo:

1.10 Celular:

1.11 E-mail:



Bloco 2 - Sugestdes sobre informagdes existentes

No6s entendemos como informagées: dados, leis, projetos, politicas, relatorios, documentos,

videos, imagens, entre outros

A Promocgdo da Atividade Fisica € qualquer agdo realizada por pessoa, instituicao
governamental ou ndo governamental que tenha como objetivo a sensibilizagdo da importancia da
atividade fisica ou o estimulo a adog&o ou incremento dos niveis de atividade fisica de individuos,
pequenos grupos ou comunidades. Essas agées podem estar concentradas em uma Unica area como
a pesquisa, educagao, pratica ou politica ou de forma integrada.

A Atividade Fisica deve compreender a pratica de exercicios fisicos, a pratica de esportes, as
formas de deslocamento ativo como caminhada e o uso da bicicleta, as atividades realizadas no
ambito das tarefas domésticas como realizagdo de limpeza em casa e as atividades realizadas no
ambito do trabalho das pessoas.

O Comportamento Sedentario & basicamente o tempo em que as pessoas permanecem
sentadas. Pode estar presente no tempo de lazer, por exemplo, assistir televisdo, no transporte, por
exemplo, o tempo gasto no deslocamento em veiculos automotores, nos estudos e no trabalho, por
exemplo, o tempo em que as pessoas permanecem sentadas estudando ou trabalhando.

A Obesidade é caracterizada pelo acumulo excessivo de gordura corporal no individuo e
podem ser avaliados pelo relacéo entre a massa corporal e a estatura dos individuos, conhecido como
indice de Massa Corporal - IMC.

A seguir, buscando enriquecer nosso conhecimento, iremos conversar sobre possiveis informagdes que o

senhor(a) possa ter sobre a populagdo que apoiem vocé e sua instituicdo.

2.1 Vocé ou a sua instituicdo possuem informagdes sobre os habitos de vida dos paulistanos, como atividade
fisica, comportamento sedentdrio ou obesidade, que apoiam vocé ou sua instituicdo para planejar, executar ou
avaliar ag6es, programas ou politicas para a cidade de Sdo Paulo?

(Apds escutar a resposta, refazer a questdo reforcande algum item que o entrevistado ndo tenha comentado)
(O Atividade Fisica
(O Comportamento Sedentério

() Obesidade
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O Ambiente Construido s3o todas as construgdes, espacos e objetos criados pelo ser humano
e que estdo presentes nas regides da cidade onde as pessoas vivem e trabalham. S&o exemplos os
parques urbanos e lineares, as ciclovias e ciclofaixas, as calgadas, os clubes, os ambientes
alimentares como padarias, lanchonetes, restaurantes, escolas, unidades basicas de salde, os
comeércios, a ligagao entre as ruas, a quantidade de pessoas que vivem nas regides e a relacdo entre

comércios e residéncias.

O Ambiente Social é caracterizado pela interag&o individual, familiar e de pequenos grupos,
bem como um conjunto de fatores que influenciam comunidades, como ordem social, criminalidade e
acles politicas como leis, portarias programas e o nivel socioeconémico das regides.

Os Sistemas de Mobilidade sdo um conjunto de meios de transporte, infraestrutura e
equipamentos que realizam o servico de deslocamento de pessoas, incluindo os modos de transporte

motorizados e de transporte ativo.

Agora, com o mesmo objetivo, conversaremos sobre possiveis informacées coletadas pelo(a) senhor(a) e sua |

prépria institui¢do, relacionadas aos conceitos anteriores.

2.2 Vocé ou a sua instituicdo possuem informacdes ja coletadas, por vocés préprios, sobre o ambiente
construido, ambiente social e sistema de mobilidade urbana da cidade que apoiam vocé ou sua instituicdo para
planejar, executar ou avaliar acdes, programas ou politicas para a cidade de Sdo Paulo?

(Apos escutar a resposta, refazer a questdo reforcando algum item que o entrevistado ndo tenha comentado)
(O Ambiente Construido

(O Ambiente Social

(O Sistemas de Mobilidade
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Bloco 3 — Sugestdes sobre a coleta

Neste bloco, buscaremos possiveis sugestdes que vocé e sua instituicio podem nos oferecer para,
sobretudo, abrir uma margem para que possamos melhor entender os problemas gue enfrentam e assim
pensarmos em possiveis respostas no ambito cientifico a partir de suas sugestdes, buscando produzir as
melhores evidéncias possiveis.

3.1 Quais as principais dificuldades que vocé ou sua instituicdo enfrenta para coletar ou encontrar
informagdes ou resultados de avaliagdo em sua drea de atuagdo?

3.2 Em relacdo a Atividade fisica e Comportamento Sedentdrio, na sua opinido, quais sdo as informagdes e
resultados que devemos obter a respeito dos paulistanos e que ajudaria vocé ou sua instituicdo a planejar,
executar ou avaliar agdes, programas ou politicas para a cidade de Sdo Paulo?

(Apds escutar a resposta, refazer a questdo reforcando algum item que o entrevistado néo tenha comentado)
OAF
Ocs
(O Outros

3.3 Agora, pensando sobre o Ambiente Construido, Ambiente Social e os Sistemas de Mobilidade Urbana da
cidade, em sua opinido, quais sdo as informagdes e resultados que devemos obter e que ajudaria vocé ou sua
instituicdo a planejar, executar ou avaliar agdes, programas ou politicas para a cidade de Sao Paulo?

(Apos escutar a resposta, refazer a questdo refor¢ando algum item que o entrevistado ndo tenha comentado ambiente
construido residencial ou trabaltho)

OAC
OAs
Osmu
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Bloco 4 - Estratégias para disseminagao e utilizacao

4.1 Quais agdes e estratégias que vocé sugere que 0 nosso grupo utilize para que as informagdes e resultados
desta pesquisa atinjam a populagdo, de modo que ela possa se beneficiar com o conhecimento gerado nesta
pesquisa?

4.2 Quais agdes e estratégias vocé sugere que 0 nosso grupo utilize, para que as informacdes e resultados desta
pesquisa sejam utilizadas para planejar, executar ou avaliar agGes, programas ou politicas para a cidade de Sdo
Paulo pelas diversas liderancas que possuem relagdo com o projeto?

4.3 Quais ac¢des e estratégias vocé sugere para melhorar a aproximacdo entre a pesquisa cientifica e as
liderangas das instituiges publicas e da sociedade civil organizada?
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Bloco 5 — Vinculo com o projeto

5.1 Quais estratégias vocé gostaria que o NOSSO GRUPO DE PESQUISA realizasse para fortalecer o vinculo
entre voce, sua instituicdo, outros lideres e instituicdes, e a equipe do projeto de pesquisa?

5.2 Quais estratégias VOCE OU SUA INSTITUICAO podem adotar para fortalecer o vinculo entre vocé, sua
instituicdo, outros lideres e instituigbes, e a equipe, nesse projeto de pesquisa?

5.3 Vocé tem interesse e disponibilidade em seguir acompanhando este projeto?

O Ssim (O N&o. Se nédo, PULE para a questéo 5.6

5.4 Com qual frequéncia vocé gostaria que ocorressem encontros entre vocé, sua instituicdo e a equipe de
pesquisa?

() Diario (O semanal () Mensal (O Semestral (O Anual
5.5 Com qual frequéncia vocé gostaria de receber informagdes sobre o projeto de pesquisa?

(O Diario (O Semanal () Mensal (O Semestral () Anual

5.6 Voce gostaria de indicar algum profissional ou instituicdo que exerga lideranga e possa contribuir
significativamente com esta pesquisa?

Nome Instituicdo Contato (tel e e-mail)

5.7 Além das informacdes que vocé ja forneceu, gostaria de dar mais alguma sugestdo?

Agradeca a entrevista! Hora de término: $



ANEXO B - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Titulo do projeto: “A bicicleta na cidade: interfaces entre a saude ¢ bem-cstar na Agenda 2030

da ONU com a promogio da atividade fisica e o meio transporte ativo em Sio Paulo™.

Pesquisador Responsavel: Roberto do Valle Mossa (Programa de Pés-graduagdo em Ciéncias
da Atividade Fisica da Escola de Artes, Ciéncias ¢ Humanidades da Universidade de Sao Paulo
— EACH-USP).

O(A) senhor(a) esta sendo convidado(a) a participar, como voluntario(a), da pesquisa
intitulada “A bicicleta na cidade: interfaces entre a satide e bem-estar na Agenda 2030 da
ONU com a promogio da atividade fisica e 0 meio transporte ativo em Sdo Paulo”. O(A)
senhor(a) foi escolhido por ser uma lideranca na area de gestio publica, privada ou da sociedade
civil que consideramos de extrema importancia para esta pesquisa.

O objetivo deste estudo é verificar através de levantamentos feitos junto aos municipes
da cidade de Sao Paulo se as agdes que o poder publico vem provendo estdo fomentando o uso
desse transporte ativo pela populagdo, bem assim como verificar se os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Agenda 2030 correlacionados vem sendo contemplados
pela gestio municipal.

Sua participagdo diz respeito a uma entrevista contendo duas perguntas cnviadas por
escrito, via e-mail, ¢ ¢ inteiramente voluntaria. O(a) senhor(a) pode s¢ recusar a participar neste
momento ou em qualquer momento do estudo. Como lideranga na drca de gestdo publica,
privada ou da sociedade civil, sua participa¢do serd de opinar sobre os usos da bicicleta nas
cidades ¢ sobre a Agenda 2030 da ONU.

Os riscos de participac¢do neste estudo sdo minimos ¢ estdo relacionados ao desconforto
gerado pela exposi¢do de suas opinides para o pesquisador e outros responsaveis ou
profissionais da equipe. A sua opinido serd usada somente para a pesquisa. O potencial
beneficio que o(a) senhor(a) terd sera a possivel utilizacdo das informagdes geradas por meio da
pesquisa em planos ¢ agdes de ambicntes saudaveis para a promogdo do transporte ativo ¢
outros aspectos correlacionados, como a promog¢do da atividade fisica, redug¢do do
comportamento sedentdrio, preven¢do da obesidade e de doengas.

Ressalta-se que o estudo segue a Resolugiio 510/2016 do Conselho Nacional de Satde e
nido compete nenhum custo financeiro na participagdo, havendo direito a assisténcias e

indenizagdes ao(a) sr(a).

Agradecemos a sua participagdo em colaborar com esta pesquisa.
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Apos ler as duas vias deste termo, receber explicagdes sobre a pesquisa e os meus direitos de:

1. Receber resposta a qualquer pergunta e esclarecimento sobre os procedimentos, riscos, beneficios e

outros relacionados a pesquisa;
2. Retirar o consentimento a qualquer momento e deixar de participar do estudo;
3. Nao ser identificado e ser mantido o carater confidencial das informagdes relacionadas a privacidade;

4. Procurar esclarecimentos ou notificar acontecimentos ndo previstos junto ao Comité de Etica em
Pesquisa da EACH-USP pelo telefone (11) 3091-1046, e-mail: cepeach@usp.br ou enderego: Rua
Arlindo Béttio, 1000, CEP: 03828-000, Sao Paulo, SP;

5. Procurar esclarecimentos ou notificar acontecimentos nao previstos junto ao Prof. Dr. Alex Antonio
Florindo pelos telefones (11) 98558-8617 ou (11) 3091-8157 ou e-mail: aflorind@usp.br ou enderego:
Rua Arlindo Béttio, 1000, CEP: 03828-000, S&o Paulo, SP.

Eu, (nome completo),

aceito participar do estudo.

Assinatura:

de de 2019.

Eu, , declaro que entreguei as duas vias do

termo de consentimento e forneci, ao responséavel e/ou participante, todas as informagoes referentes ao

projeto.

Data: / /
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APENDICE A - Discursos das Liderancas participantes do SPHWF 2020

Participante 1

1- In your opinion and based on your research related to the well-being and health of the population in
your country and in the world, what is the importance of active transport, especially the bicycle, to the
people?

In Africa, where | live and also where | grew up, the bicycle as a form of transport is very important. |
grew up in a country with the name of Namibia in Africa and during the 1960's and the 1970's | can very
well remember that the larger part of the African population were using bicycles as transport. Many
times they would have their whole family with them on the bicycle. Dad, mom and 1 or 2 children on
one bicycle. Even today in South Africa, where my family and | currently live the bicycle is still used
by many Africans for transport. Especially in the rural areas.

2- How are the relations between the Sustainable Development Goals of the UN Agenda 2030, especially
number #3, and the uses of bicycles in cities?

In South Africa our cities are not very well equipped with bicycle roads which have a negative influence
on the use of bicycles in the cities. The city which is best equipped with roads for bicycles, is Cape
Town and may be Durban. The problem is if a city isn't bicycle friendly, it is dangerous for cyclists to
drive on the roads with the rest of the traffic and that is currently in South Africa our problem. Therefore
the use of bicycles in the South African cities is limited and the bicycle is less used as a form of transport
in the cities. In the rural areas, where there is less traffic, the bicycle is used more by the African
population.

Participante 2

1- In your opinion and based on your research related to the well-being and health of the population in
your country and in the world, what is the importance of active transport, especially the bicycle, to the
people?

In my opinion, active transport is one of the most important means of movement for all regions of all
earthly countries. Unfortunately, most societies rely on powered transportation, but those societies
relying upon walking or active transportation are at less risk for chronic disease. Thus walking or bike
riding as a mode of transportation has to reinforced by society for transportation.

2- How are the relations between the Sustainable Development Goals of the UN Agenda 2030, especially
number #3, and the uses of bicycles in cities?

Unfortunately, in cities of the United States, little attention is being paid to the Sustainable Development
Goals of the UN Agenda 2030, especially number #3. Now as a result of the present World pandemic,
physical activity is hindered in areas of lock down. As result, physical activity is likely trending
downward instead of upward. The long term health concern is COVID will directly and indirectly impact
risk for many chronic diseases.
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Participante 3

1- In your opinion and based on your research related to the well-being and health of the population in
your country and in the world, what is the importance of active transport, especially the bicycle, to the
people?

Cycling is an important means of transportation and sports for the well-being and health of humanity.
Because it is cheap and does not create environmental pollution. Therefore, it should be widely used in
daily life. At the beginning of the usage areas are transportation to schools, transportation to the
workplace and recreation activities. Another reason for you to choose a bicycle for transportation is that
this vehicle offers you the opportunity to combine transportation and sports in one place. As it is known,
cycling works the back, leg, hip, abdominal and arm muscles. Therefore, you get fit and fit from where
you sit. Moreover, as your path gets longer, your muscles develop and the amount of calories you burn
increases. Another benefit is not wasting time in traffic. It is a good tool for socializing as it is a very
useful hobby. Cycling is very beneficial for physical, psychological and mental health. Another benefit
I would like to mention is this: When children acquire the habit of physical activity at an early age, they
participate in physical activity throughout their lives. The bicycle is a suitable vehicle for this. Finally,
the following statement would be appropriate: When cycling, your calorie burn rate increases and many
of your muscles work at the same time. Cycling helps you achieve a fit and healthy image. Cycling,
especially in rough, high terrain and forests, develops your leg, arm and back muscles and increases
your lung capacity. What's more, cycling strengthens your immune system, can help you lose weight,
helps keep the musculoskeletal system strong as it works your core muscles. When we look at the subject
with a recreational vision, the following can be said: Cycling is very fun. You become the route setter.
Your pace, who you go with, when you go, where you will take a break, what you will experience on
the route is all about your perception of freedom. Your ecological sensitivity serves the future of
humanity. You develop yourself by competing with yourself.

2- How are the relations between the Sustainable Development Goals of the UN Agenda 2030, especially
number #3, and the uses of bicycles in cities?

The world population is increasing rapidly. This increase is especially high in cities. This, like many
other problems, causes an increase in traffic, air pollution and motor vehicle expenditures. However,
sustainable development goals support clean and smart cities. Cycling is therefore very important. |
mean, the bicycle is not only a means of sport and transportation, but also a tool that supports clean
cities. The world has committed to achieving the United Nations' Sustainable Development Goals (UN
SDG) by 2030. Therefore, cycling is the most important tool that can support these goals. Because the
sport of Cycling helps inspire people around the world to pedal more. Cycling is also of great importance
in the Covid-19 period. The reason is the control of social distance. A bicycle can be a very good tool
for this. Therefore, the widespread use of bicycles can turn into an opportunity during the coronavirus
period. In this respect, all policy makers, cycling organizations and the United Nations (UN) General
Assembly should draw attention to the importance of the bicycle, which is a healthy means of
transportation and environmentally friendly. Local governments have a great responsibility in this
regard. Local governments can carry out and disseminate the following studies in this regard:
- Cycle lanes and bike lanes; - Secure bike parking spaces; - Bike rental system; - E-bike charging points
in various parts of the city; - Bicycle repair shops. Finally, 1 want to say this: Cycling means zero
greenhouse gas emissions. As all these will create a healthy environment, it will also ensure that people
are healthier. In other words, it will contribute to the improvement of quality health, which is expressed
by goal #3.
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Participante 4

1- In your opinion and based on your research related to the well-being and health of the population in
your country and in the world, what is the importance of active transport, especially the bicycle, to the
people?

Verificamos que, muito recentemente, especialmente na ultima década, o uso da bicicleta como meio de
transporte, de deslocamento no cotidiano, entrou na agenda politica das grandes cidades brasileiras. E
essa foi uma das melhores noticias que chegaram aos gestores das areas do conhecimento que se
debrucam sobre questfes ligadas a satde publica.

A prética, que ja era possivel de se notar com bastante intensidade nas cidades litoraneas e mesmo pelo
interior do pais, em pequenas cidades, insere-se agora no dia a dia dos trabalhadores das grandes regides
metropolitanas como uma alternativa muito apropriada para se enfrentar aquela que é a causa mais
mencionada em pesquisas que abordam o tema do sedentarismo: a falta de tempo.

Nessas regides, que sdo marcadas por grande adensamento populacional, deficiéncia do sistema publico
de transporte e ma ocupacdo do solo, os deslocamentos de casa para o trabalho e de casa para as
universidades e para o trabalho - no caso das pessoas que estudam e trabalham -, consomem entre duas
e quatro horas do dia de uma enorme parcela de pessoas. E por mais que vejamos avangos na qualidade
do transporte coletivo, sabemos que ainda sdo enfrentadas diariamente situacdes de grande desconforto,
que aumentam o desgaste fisico e mental ja gerados normalmente durante a jornada de trabalho.

Além disso, a opcdo pela utilizacdo dos veiculos particulares nas mesmas grandes regides
metropolitanas, também se mostra fonte de fadiga para um grande nimero de pessoas, que enfrenta
longos periodos de confinamento em congestionamentos, 0s quais igualmente contribuem para a retirada
de tempo e energia para a realizagdo de atividades que seriam voltadas para a satide e 0 bem-estar, como
as atividades fisicas e esportivas, as culturais e sociais.

Assim, em ambos 0s cendrios, a utilizacdo da bicicleta como modal de deslocamento, em substituicdo
ou complemento ao uso do transporte coletivo ou particular individual, se apresenta como uma conquista
que estd a disposicdo das pessoas, como uma novidade para quem reside nas grandes regides
metropolitanas.

O trabalho me permitiu conhecer paises diversos, em todos o0s continentes, e muitas cidades,
principalmente na Europa, onde pude tomar contato com a relevancia da bicicleta na vida das pessoas,
de todas as faixas etarias, desde a presenca de criangas nas ruas se deslocando para escolas, até pessoas
idosas com bagageiros realizando suas compras, e essas experiéncias me possibilitam vislumbrar que
temos um caminho interessante e longo por trilhar, para que a cultura do uso da bicicleta ganhe,
definitivamente, o status que ela precisa alcancar.

E quando digo “precisa alcangar”, me refiro a aspectos coletivos, ligados a urgéncia ambiental. Urgéncia
gue tem a atual Pandemia de Covid 19 como um de seus muitos desdobramentos, trazendo enormes
prejuizos para as pessoas e para os sistemas de salde. A crise sanitaria é parte do problema ambiental
que desafia a sociedade a encontrar solu¢Ges prementes que impactem o modo de vida.

Nesse sentido, a utilizacdo da bicicleta como modal de deslocamento ativo cotidiano, além de atuar
objetivamente em fatores biopsicossociais, hoje é entendida como um habito decisivo na busca de
melhores condi¢des de vida nas cidades e no planeta, para a satde e bem-estar no ambito individual e
coletivo.

Nesse contexto, importante frisar o papel do lazer como uma estratégia eficiente de conexdo das pessoas
com a bicicleta. O lazer é a melhor porta de entrada para que as pessoas se vejam capazes de adotar esse
modo ativo de deslocamento, descubram que as distancias sdo menores do que imaginam, que 0s trajetos
podem ser prazerosos, além de todas as questdes envolvendo a salde.

Por fim, acrescento a perspectiva que o uso da bicicleta no cotidiano estimula uma cidadania ativa, que
estabelece uma nova relagcdo com a cidade, uma interacdo com o meio pautada na esfera do cuidado
consigo, com o outro, com o todo, que se manifesta, por exemplo em um olhar mais atento @ manutencao,
conservacao e qualidade das vias, sinalizagdes, limpeza urbana, preservacao do patriménio, entre outros
aspectos, o gque auxilia na busca de uma cidade mais acolhedora para o ciclista e, de forma ampla, para
toda a sociedade.
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2- How are the relations between the Sustainable Development Goals of the UN Agenda 2030, especially
number #3, and the uses of bicycles in cities?

O Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel nimero 3 da Agenda 2030 da Organizacdo das Nacdes
Unidas, que trata da Saude e Bem-Estar, determina que os paises garantam o acesso a satde de qualidade
e promovam o bem-estar para todos, em todas as idades. Assim como todos os demais ODS’s, trata-se
de uma utopia que deve orientar a atua¢do da administragdo publica, bem como outros atores sociais.
Configura-se como uma construgdo coletiva global, que tem por objetivo comum orientar as tomadas
de decisdes no sentido da preservacdo da vida humana e diminuicdo das desigualdades sociais,
assegurando a dignidade da existéncia. A garantia do direito a satide e ao bem-estar sdo alicerces dessa
utopia.

A bicicleta, enquanto transporte ativo, influencia outros pontos da Agenda 2030, em especial, quando
pensamos em Cidades e Comunidades Sustentaveis (ODS 11)[1]. Esse formato de deslocamento
aproxima as pessoas das cidades, favorece um transporte mais barato e reduz o impacto ambiental de
viver nesses centros. Todas essas possibilidades também possuem influéncia no bem-estar da
comunidade onde se vive, apresentando um ciclo virtuoso necessario para 0s momentos atuais.

A bicicleta tem um lugar preponderante nesse contexto. Ela é simples, é barata, & generosa. Essa
afirmacdo contrapde, num primeiro momento, a oferta de produtos sofisticados, de alta tecnologia e
valores proibitivos. Sem desprezar a importancia desse segmento no cenario do uso da bicicleta
cotidianamente para deslocamento, falo de uma realidade em que cerca de 80% da populagdo tem renda
de até trés salarios minimos.

Em uma realidade como essa, com 0s niveis de sobrepeso e obesidade que crescem ano apds ano, com
0 aumento de problemas ligados a saude mental, & urgente que institui¢des pablicas e privadas fomentem
condigdes para que o deslocamento por bicicleta ganhe escala nos grandes centros urbanos brasileiros
como estratégia de saude publica.

Se essa demanda ja era critica antes de 2020, a pandemia de Covid-19 elevou exponencialmente a
necessidade de se promover essa agenda.

E é possivel concentrar os investimentos em dois grandes blocos: estrutural e cultural.

No bloco estrutural: (i) garantir espacos segregados, que comprovadamente induzem a demanda, e
encorajam a presenca de criangas, de mulheres, idosos, pessoas com dificuldade de locomocéo; (ii)
engajar empresas, com incentivos financeiros, que facilitem as necessarias estruturas para
estacionamento de bicicletas e vestiarios para funcionarios; (iii) disponibilizar  sistemas de
compartilhamento de bicicleta; (iv) promover incentivos para que as pessoas deixem de usar o transporte
motorizado, individual ou coletivo; (v) engajar os veiculos de transporte coletivo motorizado, tanto
sobre rodas, como sobre trilhos, para o transporte de bicicletas.

No bloco cultural é preciso investir na disseminacao de iniciativas para a formagéo e engajamento de
cidadaos que: (i) entendam a importancia de se respeitar a presenca da bicicleta nas ruas; (ii) percebam
0 impacto pessoal e coletivo (ambiental) proporcionado pela tomada da decisdo de usar a bicicleta como
principal forma de deslocamento; (iii) atuem em posi¢Oes estratégicas de instituicGes privadas e
educacionais com o olhar voltado para o desenvolvimento dessa agenda; (iv) entendam a importancia
de escolherem representantes politicos comprometidos com essa pauta.
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Participante 5

1- In your opinion and based on your research related to the well-being and health of the population in
your country and in the world, what is the importance of active transport, especially the bicycle, to the
people?

A importancia do transporte ativo esta diretamente relacionada a salide e ao bem-estar das pessoas, da
populagdo em geral, independentemente da classe social. Falando especificamente do Brasil, acho que
a gente ainda tem um longo caminho a percorrer no sentido de pensar que a bicicleta especificamente
tem um papel fundamental na manutenc&o nos niveis de atividade fisica, mas mais do que falar do que
0s niveis de atividade fisica, o que também é importante, ela também pode estar relacionada ao lazer, a
uma perspectiva de transporte sustentavel, entdo também temos que pensar nessa perspectiva da
sustentabilidade, porque considerando especificamente os grandes centros urbanos do pais, ndo da mais
para negar que a sustentabilidade precisa ser uma questdo a ser refletida em politicas publicas e no
incentivo a populacéo no que se refere a esse meio de transporte.

Entdo, nesse sentido, falar de bem-estar é também falar de meio ambiente, é também falar de atividades
sustentaveis, é também falar em diminuicao da polui¢do, e principalmente falar também em atividades
que sejam seguras, porque nao da para fazer s6 o discurso de que a bicicleta é importante por promover
de certa maneira a atividade fisica, por promover o lazer, por promover 0 uso de um transporte
sustentavel, sem também falar de seguranca.

Eu acho que é sé um complemento a essa questdo, que embora a gente reconheca a importancia de se
promover o uso da bicicleta e outros tipos de transporte consideravel ativo, é também importante que a
gente reflita muito sobre politicas pdblicas relacionadas a seguranga para que a gente use esse tipo de
transporte.

Entdo também falando de grandes centros urbanos a gente ainda tem um déficit muito grande nao so6
para o incentivo do transporte ativo, mas também essa falta do incentivo esta relacionada também a uma
falta de seguranca. Se a gente for pensar em uma cidade como S&o Paulo ou outras grandes capitais no
pais, a segurancga no transito, a seguranca relacionada aos bens pessoais, por exemplo a violéncia que ha
nos grandes centros urbanos, independente do local.

Entdo a gente também tem que pensar no porgqué que a bicicleta ainda é pouco utilizada num pais tdo
grande como o Brasil, como um meio de transporte ativo, também isso esté relacionado a essa falta de
sentimento de seguranca por uma parcela significativa da populacéo.

Por outro lado, se a gente também ndo comeca a promover o0 uso do transporte ativo nem que seja com
o discurso, que ndo é um discurso vazio obviamente, a gente tem comprovacdes de que o transporte
ativo pode sim favorecer a promocao da satde, favorece a promocao do lazer, favorece um transporte
mais sustentavel sob o ponto de vista ecolégico e energético, a gente nunca vai sair do lugar. A gente
tem iniciativas importantes, tanto nos grandes centros urbanos, como em cidade de médio porte. Se a
gente pegar a cidade de Santos, onde eu trabalho e resido, ainda que incipientes, politicas da cidade que
favorecem o uso da bicicleta. Mas a politica vem a partir de uma demanda concreta da populacéo, ndo
é a toa que se tem ciclovias, é porque as préprias caracteristicas da cidade fizeram como que houvesse
um movimento de politicas pablicas, que como mencionei ndo é tdo efetiva sob o ponto de vista de
termos varias possibilidades mas ao menos é uma politica de construgdo e manutencdo de ciclovias, 0
que ja € um grande passo.

Entéo, a bicicleta tem uma grande importancia considerando pelo menos esses trés principais aspectos:
a promocao da satde e do bem-estar por meio da atividade fisica, a promogéo do lazer e ainda 0 uso de
um transporte energeticamente e ecologicamente sustentavel.

2- How are the relations between the Sustainable Development Goals of the UN Agenda 2030, especially
number #3, and the uses of bicycles in cities?

No que se refere a relacdo do ODS 3, que é a promocéo da salde e bem-estar, e a gente relaciona isso
também a qualidade de vida e ao uso da bicicleta, eu diria que a minha resposta é uma continuidade da



172

guestdo 1. Ndo tem como negar a importancia. Muitas vezes a gente fala dos ODS da ONU, primeiro
como se fosse algo muito tedrico e muito distante de nds, até porque boa parte da populagéo desconhece,
e quando eu falo de populacdo e ndo falo nem s6 da populacgdo leiga, eu estou falando principalmente
até da populacdo com um conhecimento maior, a populacdo inclusive e estudantes universitarios e até
de alguns docentes, que pouco discutem isso.

Entdo quando a gente fala de Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da ONU, parece que a gente
esta falando de algo absolutamente tedrico quando é justamente o contrério.

A gente tem inUmeras possibilidades de promocdo da salude e de bem-estar por meio de atividades
simples. E eu tenho falado um pouco disso em algumas palestras, em alguns eventos que eu tenho ido,
principalmente voltados a educacdo, mas a gente tem que lembrar que falar de Obijetivos de
Desenvolvimento Sustentavel hoje ¢ falar de uma garantia, entre aspas, da nossa propria sobrevivéncia
no planeta, e eu ndo que isso seja exagerado, muito pelo contrario. A gente vive hoje e ja hd muitos
anos, é uma perspectiva muito sombria de futuro, principalmente no que se refere a como nds nos
organizamos, 0 que nds usamos, 0 gue nds gastamos, e ndo da para pensar em salde e bem-estar sem
pensar em usos de transportes sustentaveis e transporte ativo.

Entdo quando a gente fala em Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, é necessario a gente entender
que muitas das solugdes entre aspas, ou perspectivas futuras, elas estdo nas nossas atividades cotidianas.
Entdo ndo se trata de inventar a roda, se trata de aprimorar aquilo que a gente tem. E 0 nimero de
usuarios de bicicletas vem crescendo nos Gltimos anos, se a gente for falar de Brasil, ndo s6 nos grandes
centros, mas em cidades menores também. Uma parte disso, ndo s6 por uma maior consciéncia
ecoldgica, ou de atividade fisica, de demanda de atividade fisica e bem-estar, mas também pelas préprias
condicbes socioecondmicas.

Entdo vou dar o exemplo novamente da cidade de Santos. A grande parte dos usuarios de bicicleta em
Santos s&o usuérios que muitas vezes tem uma condicao financeira que ndo permite pagar a passagem
de dnibus. Ou mesmo que permita que tenha essa condi¢do, como é uma cidade que vocé cruza de um
lado para o outro, embora seja uma cidade com quase meio milhdo de habitantes, € uma cidade que em
termos territoriais, é de certa maneira pequena. Entdo vocé consegue pelo uso de ciclovias, cruzar a
cidade com muita facilidade de bicicleta. A gente tem um trafego intenso de bicicleta em certos horarios
formado principalmente por trabalhadores. Trabalhadores do porto, de lojas, trabalhadores de uma forma
geral que usam ndo so6 falando que agora estdo cumprindo o Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel
nimero 3. Eles nem sabem do que a gente esta falando, mas estdo ali na acdo, produzindo, digamos
assim, aquilo que esse ODS preveé.

Entdo o uso da bicicleta, no meu entendimento, mais do que ser incentivado, precisa ser aprimorado
especificamente e especialmente em municipios que ja tem uma politica minima, como dei o exemplo
de Santos, pelo menos no quesito de construcao de ciclovias, e mais ainda em municipios que ainda ndo
tem. Entdo, por exemplo, a cidade de Sdo Paulo, que é uma cidade que € o principal centro do pais, ja
teve seus dias de gloria, digamos assim, com incentivo massivo ao uso de bicicletas, construcdo de
ciclovias, e hoje vivencia um certo retrocesso.

Por outro lado, embora se tenha um retrocesso em politicas publicas, vocé tem uma populagdo maior,
inclusive na academia, estudando o uso desse transporte ativo.

Participante 6

1- In your opinion and based on your research related to the well-being and health of the population in
your country and in the world, what is the importance of active transport, especially the bicycle, to the
people?

35 years ago (1986), when | returned from USA to Hong Kong and visited different major cities in
China, almost everyone owned a bicycle as active transportation to work. The whole street was crowded
with bicycle riders and in average, they bicycled average at least one hour daily round trips to work and
doing other business related to life. At that time, you seldom see any obese people in China.
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The world is becoming increasingly urbanized. Nowadays in 2021, bicycling in major big cities such as
Shanghai, Beijing etc was vanished and people are travelling in public transportation and private cars.
Lack of daily PA such as bicycling is missing and non-communicable diseases (NCD) such as obesity,
reduces osteoarthritis, heart disease, stroke, cancer and diabetes risks are increasing in alarming rates.
Obesity and diabetics in China have the highest incidences among the top five countries in the world.
The importance of active transport such as bicycling in China and other parts of industrial countries
related to active healthy living. Bicycling is one of the factors to reduce the air pollution caused by
lowering carbon emission through cars in major big cities around the world. Many cities in Europe such
as Netherlands and Austria, are encouraging citizens use the free rental bicycles, available in convenient
spots throughout the cities to replace cars and public transportations. Many cities are seeing a boom in
cycling by observing the safely practice socially distancing during this pandemics.

Research has reported that social interactions to improve social lives through bicycling together with
family members are good for mental well-being by reducing stress, anxiety and depression cannot be
underestimated. Cycling is a life-enhancing activity in using their bodies for achievement which can
also fortify a sense of self-confidence and pride.

2- How are the relations between the Sustainable Development Goals of the UN Agenda 2030, especially
number #3, and the uses of bicycles in cities?

| have mentioned the linkage of bicycling to Goal #3 in the previous section. Now | try to draw the
linkage of bicycling to the following SDG goals

#5 Gender Equality

The governments need to build adequate safe infrastructures for cycling supports so that more women
and girls can take the advantage of more participation

#7 Affordable and Clean Energy

As mentioned in the above section, active transport with bicycling through individual access can
integrate into public transport system to support clean and efficient energy

#8 Decent work and Economic Growth

Bicycling along the well planned stops along the cities and scenery spots in country side can promote
sustainable tourism and healthy leisure to promote green economy and growth in hotel, food and related
industries in business.

#9 Industries, Innovation, and Infrastructure & #11 Sustainable Cities and Communities

The increased usage of bicycling would require the government to build innovative, creative and safe
infrastructures to cater the needs of different populations (e.g inclusive groups, gender etc) and also to
encourage the city planning in SMART cities projects with the efficient use of resources for achieving
different SDG goals. The enhancement of digital technologies will be required to improve the rental
bicycle projects in different cities around the globe.

#17 Partnerships for the Goals

The sharing and dissemination of reliable data and advanced technology on the benefits bicycling, with
strong international cooperation, between countries of industry and developing around the globe is
essential for the future development of this great sport.




