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RESUMO
Analisar o padrão do deslocamento ativo da Região Metropolitana Campinas, levando em conside-
ração particularidades dos residentes e suas viagens. Utilizando as bases de dados obtidas através da 
Pesquisa Origem e Destino da Região Metropolitana de Campinas dos anos de 2003 e 2011, foram 
realizadas estatísticas descritivas e temporais a partir das características dos sujeitos, municípios e via-
gens. Para identificarmos diferenças adotamos o intervalo de confiança de 95% (IC 95%). Utilizamos 
a regressão de Poisson para verificação da correlação entre características individuais e o desfecho ser 
ciclista ou caminhante, adotando o valor de p < 0,05. Todos os dados foram analisados levando-se 
em consideração os procedimentos de amostragem para que a amostra fosse representativa. Cons-
tatou-se que a frequência de ciclistas e caminhantes e suas respectivas viagens caíram. Encontramos 
associação positiva para ciclista ser homem e classes econômicas mais baixas, para os caminhantes 
houve associação positiva ser mulher e crianças/adolescentes. Quanto ao tempo de viagem, notou-se 
aumento na mediana para os ciclistas e queda para os caminhantes.  Não encontramos nenhuma via-
gem de bicicleta que faça integração com outro modo de transporte. Quanto ao porte do município, 
observou-se uma queda em viagens de bicicleta tanto nos municípios pequenos, médios e grandes, e 
os residentes de Campinas apresentaram as menores frequências. 

Palavras-chave: Ciclistas; Caminhantes; Bicicleta; Caminhada; Transporte.

ABSTRACT
This study analyzes the active commuting pattern of the Metropolitan Region of the City of Campinas, 
Brazil, by considering its commuters and their features.  By using the database of Pesquisa Origem e Destino 
(a Brazilian instrument for transportation planning) of Campinas Metropolitan Region 2003-2011, we 
present descriptive and temporal statistics concerning the characteristics of the region’s commuters, cities, and 
journeys. To assess those, we adopted a confidence interval of 95% (CI 95%). We used the Poisson regression 
to check the correlation between individual characteristics and outcomes of being a cyclist or a pedestrian, 
adopting the value of p < 0.05. We took into consideration the procedures for datum obtaining to present 
representative samples, verifying that the number of both cyclists and pedestrians has dropped. We found pos-
itive associations regarding low-income males and being a cyclist; as well as females and children/teenagers 
and being pedestrians. The mean length of commuting time has increased for cycling journeys and decreased 
for pedestrian ones. We could not find a bicycle journey that integrates with another mean of transportation. 
Regarding the size of a city, we observed that the number of cycling journeys has dropped in small, medium, 
and large municipalities; Campinas presents the lowest index. 

Keywords: Cyclists; Pedestrians; Bicycle; Walking; Transportation.

Introdução 
O deslocamento ativo, além de apresentar grande di-
versidade quanto a sua classificação e denominação, 
também possui múltiplos modos de realização, como 
patins, patinetes, canoas e os mais comuns, a bicicleta e 
a caminhada¹. Para o presente estudo, define-se deslo-
camento ativo como todo modo de transporte movido 
a propulsão humana². 

Essa forma de deslocamento proporciona benefí-
cios individuais, como: fator de proteção para doenças 
cardiovasculares³ e doenças crônicas não transmissí-

veis, redução de obesidade e mortalidade⁴,⁵, quanto co-
letivos, tendo como exemplo a diminuição de poluição 
sonora e atmosférica e redução de congestionamentos 
e uso de combustíveis fosseis¹,⁶. 

Dentre os modos de deslocamento ativo, a cami-
nhada é a mais frequente⁷ no Brasil, posiciona-se como 
segundo principal modo de transporte da popula-
ção (24%), e a bicicleta ocupa o 4° lugar (8%)⁸, a qual 
apresenta baixa frequência se comparada a países eu-
ropeus como Dinamarca e Países Baixo⁹. Tratando-se 
da caminhada, verifica-se valores superiores à média da 
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América Latina e Caribe¹⁰. 
No contexto brasileiro, diversos são os fatores asso-

ciados ao deslocamento ativo, sendo eles individuais/
pessoais, ambientais, psicossociais, além de caracterís-
ticas próprias de cada deslocamento¹¹,¹². Para a bici-
cleta, os fatores positivamente associados são: ser do 
sexo masculino, atingir o nível de atividade física reco-
mendado, dispor de ciclovias/ciclofaixas, ter bicicleta, 
ser residente de centros urbanos, maior densidade das 
ruas e a proximidade do destino (< 4 km)¹¹. Já para a 
caminhada, os fatores positivamente associados se rela-
cionam ao sexo feminino, não possuir carro e morar em 
bairros mais vulneráveis¹³.

Constata-se também uma variação de sua frequên-
cia entre as cidades no Brasil¹⁰, visto que as interioranas 
possuem frequências maiores que capitais e grandes 
municípios. Como levantado por Bauman et al.¹⁴, é ne-
cessário estudar diferentes regiões para compreender-
mos as características ambientais, individuais e peculia-
res de cada tipo de deslocamento. Com isso, analisar a 
Região Metropolitana de Campinas faz-se importante 
diante das diferentes características de seus municípios 
e a carência de estudos sobre o tema na região. 

Nesse sentido, o objetivo do estudo é analisar o pa-
drão do deslocamento ativo da Região Metropolitana 
de Campinas, levando em consideração a frequência, 
fatores individuas e as diferentes características dos 
municípios, como dimensões territoriais e característi-
cas sociodemográficas. 

Métodos 
A Região Metropolitana de Campinas está localizada 
a noroeste da capital do Estado de São Paulo e atual-
mente conta com 20 munícipios e possui atualmente 
renda domiciliar mensal per-capita de R$ 1.151,15 e 
Índice de Desenvolvimento Humano (IDH) de 0,792, 
entretanto, nos anos de 2003 e 2011, possuía 19 mu-
nicípios. É a segunda maior região metropolitana do 
estado de São Paulo em população, no ano de 2003 sua 
população era de 2,3 milhões de habitantes, passando 
para aproximadamente 2,7 milhões de habitantes no 
ano de 2011, a densidade demográfica no ano de 2003 
era de 626,2 hab/km2 e passando para 761,5 hab/km2 e 
sua área total era de 3.673 km² 15. 

Foram empregados dados da Pesquisa de Origem 
e Destino da Região Metropolitana de Campinas, São 
Paulo realizada nos anos de 2003 e 2011, as únicas rea-
lizadas nessa região e sem previsão de futuras pesqui-
sas acerca desse tema. Os dados da pesquisa Origem e 

Destino de 2003 foram utilizados para as análises de 
tendência temporal, já a pesquisa de 2011 foi o foco do 
presente estudo e a principal base de dados. Essa pes-
quisa é dividida em: Pesquisa linha de contorno que são 
viagens externas a Região Metropolitana de Campinas 
e Pesquisa domiciliar, referente as viagens internas da 
Região Metropolitana de Campinas.

A pesquisa Origem e Destino foi realizada em 4 
etapas: Planejamento, trabalhos de campo, sistemati-
zação das informações e síntese dos resultados. Essas 
etapas são descritas mais detalhadamente no estudo de 
Goulardins¹⁵, no entanto, de forma resumida, conta-
ram com o levantamento e sistematização das infor-
mações, preparação das zonas de pesquisa, elaboração 
dos questionários e definição da amostragem mínima 
dos domicílios a serem pesquisados. Seguidamente, foi 
executado o arrolamento dos domicílios à aplicação 
dos questionários, treinamento dos entrevistadores e 
a aplicação dos questionários. Por fim, foi realizado o 
controle e verificação das informações coletadas.

As taxas brutas dos ciclistas e caminhantes (por 
1000 habitantes) foram estimadas segundo caracte-
rísticas individuais para o ano de 2011. Para identifi-
carmos diferenças, adotamos o intervalo de confiança 
de 95% (IC 95%). Utilizamos a regressão de Poisson 
para verificarmos a correlação entre características in-
dividuais e o desfecho ciclista ou caminhante, além do 
intervalo de confiança 95%, adotou-se o valor de p < 
0,05. Foi realizada dessa maneira para fortalecermos a 
análise estatística. 

Ademais, estimamos a frequência (adotamos esse 
termo assim como Sá², uma vez que prevalência nor-
malmente remete a doenças e comportamentos) de ci-
clistas e caminhantes e suas respectivas viagens desses 
modos de transporte nos anos de 2003 e 2011, adotan-
do o IC 95%. Levantamos também o tempo de dura-
ção das viagens da bicicleta e caminhada, que foram 
submetidos ao teste Kolmogorov-Smirnov a fim de 
verificar a normalidade dos dados. 

Todos os dados foram analisados levando-se em con-
sideração os procedimentos de amostragem para ajustar 
as respostas que foram coletadas a nível individual para 
que a amostra fosse representativa da área estudada. Es-
sas análises foram realizadas utilizando o Stata 12.0. 

Existem diversos modelos teóricos e os mesmos nos 
permitem compreender o porquê e como os indivíduos 
adotam determinado comportamento¹⁶ e, no âmbito da 
atividade física, encontramos diversos modelos e teorias¹⁷.

A atividade física, assim como outros comporta-
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mentos, envolve uma série de fatores que a torna um 
fenômeno complexo¹⁷. Outro problema dos modelos 
em atividade física é que a maioria deles focam em in-
vestigar os fatores individuais¹⁷, dificultando áreas que 
estudam esse comportamento em grandes populações. 

Diante disso adotamos o modelo proposto por Du-
mith¹⁷, que consiste em três níveis de determinação 
causal, sendo eles determinantes distais (fatores de-
mográficos, ex: sexo, idade, cor da pele), intermediá-
rios (fatores socioeconômicos, ex: renda, escolaridade, 
ocupação) e proximais (fatores comportamentais, ex: 
tabagismo, dieta, consumo de álcool). Nesse modelo 
todos os níveis citados correlacionam com o desfecho, 
podendo ser realizada de forma global. 

 O modelo final utilizado no presente estudo não 
possui os determinantes proximais, que são os fatores 
comportamentais já que não foram coletados na pesquisa 
Origem e Destino. Dessa forma, no primeiro nível (dis-
tais) encontram-se os fatores demográficos sexo e idade, 
no segundo nível (intermediários) situam-se os fatores 
socioeconômicos grau de instrução, renda e condição da 
atividade, e o desfecho era ser ciclista ou caminhante. 

Esse modelo serviu de base para investigar a cor-
relação levantada anteriormente e realizar a Regressão 
de Poisson.  

Resultados
A amostra foi constituída por 36.892 pessoas residen-
tes da Região Metropolitana de Campinas e seus res-
pectivos dados sociodemográficos. Vale salientar que 
esses dados remetem ao ano de 2011, uma vez que as 
análises sobre as características sociodemográficas re-
metem apenas a esse ano. 

Na Tabela 1, observamos que 51,6% (IC95%: 51,1 
– 52,1) de mulheres, 35,7% (IC95%: 35,2 – 36,2) 
de adultos jovens, sobre o grau de instrução, 41,7% 
(IC95%: 41,2 – 42,3) de pessoas possuem o fundamen-
tal I/II completo ou incompleto. Em relação aos aspec-
tos socioeconômicos, pontuamos que 61,4% (IC95%: 
60,3 - 62,5) se encontram na classe E, outros 44,6% 
(IC 95%: 44,0 - 45,1) declararam estar ocupados na 
condição de atividade trabalhista. 

Entre 2003 e 2011 (Tabela 2) houve uma queda 
significante na frequência de ciclistas na Região Me-
tropolitana de Campinas, passando de 2,2 (IC95%: 
2,0 – 2,3) no ano de 2003 para 1,6 (IC95%: 1,4 – 1,7) 
em 2011, assim como suas viagens que eram de 3,5% 
(IC95%: 3,2 – 3,8) em 2003 e decaíram para 2,1% 
(IC95%: 2,0 – 2,2) em 2011.  

Tabela 1 – Tabela descritiva da população da Região Metropolitana 
de Campinas (RMC) nos anos de 2003 e 2011 de acordo com as 
características sociodemográficas

 
 

2011

% IC 95%

Sexo      

Feminino 51,6 51,1 52,1

Masculino 48,4 47,9 48,9

Faixa etária      

Crianças/adolescentes 23,9 23,4 24,3

Adultos jovens 35,7 35,2 36,2

Adultos 29,7 29,2 30,2

Idosos 10,7 10,4 11,1

Grau de instrução      

Analfabeto/não estudante/>7anos 9,1 8,8 9,4

Ensino médio completo/incompleto 34,6 34,1 35,1

Fundamental I/II completo/incompleto 41,7 41,2 42,3

Superior completo/incompleto/pós-graduação 14,5 14,2 14,9

Classe econômica      

E 61,4 60,3 62,5

D 24,3 23,3 25,2

C 13,8 13,1 14,6

B 0,3 0,2 0,5

A 0,2 0,1 0,3

Condição da atividade      

Aposentado/Pensionista 13,8 13,4 14,2

Dona de casa 10,0 9,7 10,3

Em licença 0,6 0,5 0,6

Estudante 20,7 20,3 21,1

Nunca trabalhou 1,3 1,2 1,4

Não ocupado 7,7 7,4 7,9

Ocupado 44,6 44,0 45,1

Ocupado eventualmente 1,4 1,3 1,5

*n = 36.892 (2011); IC 95% = Intervalo de Confiança 95%. *Dife-
renças metodológicas entre os anos de coleta. 

Observa-se também uma redução significante na fre-
quência de caminhantes: no ano de 2003 era de 21,9% 
(IC95%: 21,4 – 22,4) passando para 17,3% (IC95%:16,9 
– 17,7) em 2011, tal como suas viagens que em 2003 
contribuíam com 35,4% (IC95%: 34,7 – 36,1) sendo re-
duzidas a 24,0% (IC95%: 23,7 – 24,4) em 2011.

Em relação ao tempo das viagens, apresentaremos 
os mesmos em forma de mediana, já que os dados não 
possuem uma distribuição normal. Entre 2003 e 2011 
pudemos observar um aumento no tempo de viagem 
para bicicletas que era de 15 minutos (intervalo inter-
quartil de 12,5 minutos) em 2003 e passou para 20 mi-
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nutos (intervalo interquartil de 20 minutos) em 2011 
e uma queda para as viagens a pé que era de 20 minu-
tos (intervalo interquartil de 20 minutos) em 2003 e 
passando para 15 minutos (intervalo interquartil de 10 
minutos) em 2011. Ressalta-se que não foi encontrada 
nenhuma viagem de bicicleta que tenha feito integra-
ção com outros modais.

Quando analisamos os ciclistas e caminhantes se-
gundo municípios da Região Metropolitana de Campi-
nas (Tabela 3), verificamos que em ambos, todas as cate-
gorias de município apresentaram redução na frequência 
de seus residentes e os de Campinas tiveram as frequên-
cias mais baixas em relação aos outros municípios.

Tabela 2 – Frequência dos ciclistas e caminhantes e suas viagens 
na Região Metropolitana de Campinas e frequência dos ciclistas e 
caminhantes segundo a classificação do município nos anos de 2003 
e 2011

Grupos modos de 
transporte

2003 2011

% IC 95% % IC 95%
Ciclistas 2,2 2,0 2,3 1,6 1,4 1,7
Caminhantes 21,9 21,4 22,4 17,3 16,9 17,7
Viagens/bicicleta 3,5 3,2 3,8 2,1 2,0 2,2
Viagens/a pé 35,4 34,7 36,1 24,0 23,7 24,4

Grupos de município 

Ciclistas 

2003 2011
% IC 95% % IC 95%

<100.000 habitantes 6,5 5,9 7,0 4,4 3,9 4,8
>100.000 habitantes 4,9 4,6 5,3 2,8 2,6 3,0
Campinas 0,9 0,8 1,0 0,7 0,6 0,8

Grupos de município 

Caminhantes

2003 2011
% IC 95% % IC 95%

<100.000 habitantes 37,9 36,8 39,0 27,2 26,3 28,1
>100.000 habitantes 40,9 40,1 41,6 28,8 28,2 29,3
Campinas 30,2 29,6 30,9 19,2 18,8 19,7

 *n = 26.064; IC 95% = Intervalo de Confiança 95%.

Podemos observar na Tabela 3, que, para os ciclistas, 
há maior frequência de homens em relação às mulheres, 
dado que a cada 1000 habitantes da Região Metropo-
litana de Campinas, 25,1% são do sexo masculino, para 
idade, a maior frequência foi dos adultos jovens (21,1%). 
Em relação a classe econômica, nota –se o predomínio 
da classe E (29,8%) e ausência das mais elevadas (A/B).  
Para o grau de instrução o domínio foi a categoria en-
sino médio completo/incompleto (19,9%) e para a con-
dição da atividade, aqueles que se disseram ocupados 
eventualmente (29,8%) foram os mais frequentes.

Tabela 3 – Características sociodemográficas dos ciclistas e cami-
nhantes da Região Metropolitana de Campinas no ano de 2011

  Ciclistas 
(por 1000 habitantes)

Caminhantes 
(por 1000 habitantes)

% IC 95% % IC 95%

Sexo

Feminino 6,6 5,3 7,9 184,4 178,6 190,2

Masculino 25,1 22,6 27,6 160,2 154,6 165,9

Idade       

Crianças/adolescentes 11,5 9,0 14,0 367,4 356,8 378,0

Adultos jovens 21,1 18,4 23,8 116,8 111,0 122,6

Adultos 16,0 13,4 18,5 110,0 103,9 116,1

Idosos 5,1 2,7 7,6 99,0 89,4 108,7

Classe econômica       

E 29,8 24,7 34,9 207,9 196 219,7

D 17,0 11,0 23,0 100,0 86,4 113,6

C 9,3 3,4 15,2 82,5 66,7 98,3

B 0,0 0,0 0,0 31,3 0,0 91,7

A 0,0 0,0 0,0 63,9 0,0 184,4

Grau de instrução       

Analfabeto/não 
estudante/>7anos

6,0 3,1 8,9 155,2 142,2 168,1

Ensino médio completo/
incompleto

19,9 17,2 22,6 154,3 147,7 160,9

Fundamental I/II 
completo/incompleto

17,4 15,2 19,6 224,9 217,9 231,8

Superior completo/
incompleto/pós-graduação

5,9 3,8 8,1 77,6 70,4 84,8

Condição da atividade       

Aposentado/Pensionista 5,8 3,5 8,2 90,5 82,3 98,7

Dona de casa 1,7 0,2 3,1 133,0 121,2 144,7

Em licença 16,6 0,0 39,4 72,8 36,7 108,8

Estudante 10,4 7,9 12,9 413,4 401,8 425,0

Nunca trabalhou 2,0 0,0 5,9 19,1 7,2 31,1

Não ocupado 7,3 3,6 10,9 62,4 52,8 72,0

Ocupado 25,5 22,9 28,1 119,4 114,2 124,6

Ocupado eventualmente 29,8 14,4 45,2 194,2 158,5 229,9

  *n = 26.064; IC 95% = Intervalo de Confiança 95%.

Para os caminhantes, as mulheres (184,4%) foram 
mais frequentes, para idade, as crianças e adolescentes 
(367,4%) foram os mais frequentes em relação a adul-
tos e idosos.  Assim como observado para os ciclistas, 
a classe econômica E (207,9%) é a mais recorrente. 
Com relação a condição da atividade e grau de instru-
ção, os mais frequentes foram estudantes (413,4%) e 
aqueles com Fundamental I/II Completo/incompleto 
(224,9%), respectivamente.

Nas Tabelas 4 e 5 são apresentadas as análises de 
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regressão de Poisson (brutas e ajustadas), através das 
quais notou-se que as variáveis associadas ao desfecho 
de ser ciclista, foram sexo masculino e classe econô-
mica mais baixa. Já para os caminhantes constatou-se 
que a associação ao desfecho foram as variáveis sexo 
feminino e faixa etária de crianças e adolescentes, cujas 
variáveis apresentam o valor de p < 0,05.

Discussão 
A partir das análises dos resultados, encontramos uma 
queda na frequência de ciclistas e caminhantes e suas 
respectivas viagens. Tal fenômeno não se restringe ape-
nas a Região Metropolitana de Campinas, já que tam-
bém é observado em outros locais do Brasil, como em 

São Paulo¹⁸. O declínio pode ser resultado das estraté-
gias adotadas pelo governo federal em 2007 a fim de 
combater a crise econômica, que facilitou os emprésti-
mos e realizou uma política de isenção fiscal para alguns 
produtos, incluindo os automóveis¹⁹. Aliado a isso, no 
estado de São Paulo, a frota de veículos aumentou 156% 
no período entre 2001 e 2018, na Região Metropolitana 
de Campinas teve um aumento de 165%²⁰.

No que diz respeito aos fatores associados, obtive-
mos que para os ciclistas as características que tiveram 
associação positiva foram sexo masculino e classe eco-
nômica mais baixa. Em relação ao sexo encontramos 
que homens tem aproximadamente 3 vezes a chance 
de ser ciclistas das mulheres, que apesar de alto, foi in-

Tabela 4 – Regressão de Poisson dos desfechos dos ciclistas com as variáveis independentes sexo, idade, classe econômica, grau de instrução e 
condição da atividade.

Ciclistas RP Bruta IC 95% p RP Ajustada IC 95% p

Sexo                

Feminino Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Masculino 3,27  2,63 4,06  0,001 4,20 2,49 7,07 0,001

Idade                

Crianças/adolescentes (0 – 18 anos) Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Adultos jovens (19 – 40 anos) 1,88 1,47 2,42 0,001 1,96 0,19 20,24 0,572

Adultos (41 – 64 anos) 1,72 1,32 2,25 0,001 1,68 0,16 17,74 0,665

Idosos (> 65 anos) 0,90 0,53 1,52 0,695 0,73 0,06 8,59 0,805

Classe econômica                

E Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

D 0,54 0,36 0,80 0,002 0,45 0,30 0,67 0,001

C 0,30 0,15 0,57 0,001 0,32 0,16 0,65 0,002

B 0,00 0,00 0,00 0,001 0,00 0,00 0,00 0,001

A 0,00 0,00 0,00 0,001 0,00 0,00 0,00 0,001

Grau de instrução                

Analfabeto/não estudante/>7anos Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Ensino médio completo/incompleto 2,08 1,26 3,42 0,004 0,61 0,27 1,36 0,224

Fundamental I/II Completo/incompleto 2,09 1,27 3,43 0,004 0,85 0,39 1,84 0,675

Superior completo/incompleto/pós-graduação 0,57 0,31 1,03 0,063 0,23 0,08 0,68 0,008

Condição da atividade                

Aposentado/Pensionista Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Dona de casa 0,30 0,12 0,78 0,013 0,22 0,03 1,68 0,144

Em licença 2,51 0,61 10,24 0,200 1,79 0,27 11,65 0,544

Estudante 0,72 0,45 1,15 0,169 0,99 0,12 7,86 0,989

Nunca trabalhou 1,47 0,20 10,69 0,701 0,00 0,00 0,00 0,001

Não ocupado 1,90 1,00 3,60 0,049 1,59 0,69 3,66 0,273

Ocupado 1,83 1,21 2,77 0,004 0,90 0,49 1,67 0,738

Ocupado eventualmente 2,83 1,47 5,42 0,002 1,36 0,55 3,40 0,509

*n = 26.064; Significância estatística se p < 0,05; RP ajustada segundo o modelo conceitual, incluindo sexo, idade, classe econômica, grau de 
instrução e condição da atividade; IC 95% = Intervalo de Confiança 95%.
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ferior ao da Região Metropolitana de São Paulo, que 
é de aproximadamente 7 vezes¹⁸. Algumas hipóteses 
são levantas para explicar a diferença entre os sexos, 
como menor percepção de segurança, preferência por 
ciclovias segregadas, além de longas distâncias durante 
o deslocamento¹⁸. 

Para a classe econômica, encontramos que a Região 
Metropolitana de Campinas segue o padrão encontra-
do no Brasil, no qual as classes menos favorecidas são 
as que mais fazem uso da bicicleta⁸,¹²,²¹. O resultado 
que nos chama mais atenção nessa variável é o de não 
encontrarmos nenhum ciclista nas classes A/B. En-
tretanto isso também foi constatado no levantamento 
“Retratos da sociedade brasileira: locomoção urbana”, 

que encontrou frequências de 0% de ciclistas que re-
cebem mais de 10 salários mínimos e 1% naqueles que 
recebem entre 5 e 10 salários mínimos⁸. 

Isso pode estar relacionado ao aspecto cultural pre-
sente no Brasil e à herança de como as cidades foram 
planejadas e estruturadas, para atender e favorecer os 
interesses de uma pequena parcela da sociedade deten-
tora do capital²² que possui mais acesso aos automó-
veis. Contudo, se olharmos para o nível de atividade 
física veremos que esse é um dos raros momentos em 
que as classes menos favorecidas têm um benefício em 
relação as classes mais favorecidas¹², entretanto sabe-
mos que a escolha desse modo de transporte não se dá 
por opção, mas sim por necessidade¹².

Tabela 5 – Regressão de Poisson dos desfechos dos caminhantes com as variáveis independentes sexo, idade, classe econômica, grau de instru-
ção e condição da atividade.

Caminhantes RP Bruta IC 95% p RP Ajustada IC 95% p

Sexo                

Feminino Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Masculino 0,75 0,71 0,78 0,001 0,67 0,60 0,75 0,001

Idade                

Crianças/adolescentes (0 – 18 anos) Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Adultos jovens (19 – 40 anos) 0,33 0,31 0,34 0,001 0,53 0,39 0,71 0,001

Adultos (41 – 64 anos) 0,37 0,35 0,40 0,001 0,51 0,38 0,70 0,001

Idosos (> 65 anos) 0,54 0,50 0,60 0,001 0,55 0,39 0,77 0,001

Classe econômica                

E Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

D 0,45 0,39 0,53 0,001 0,69 0,59 0,81 0,001

C 0,38 0,31 0,46 0,001 0,61 0,49 0,75 0,001

B 0,14 0,02 0,97 0,047 0,28 0,04 1,90 0,201

A 0,36 0,06 2,30 0,280 0,66 0,10 4,40 0,671

Grau de instrução                

Analfabeto/não estudante/>7anos Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Ensino médio completo/incompleto 0,62 0,57 0,68 0,001 0,89 0,59 0,81 0,384

Fundamental I/II Completo/incompleto 1,00 0,96 1,10 0,330 1,00 0,80 1,30 0,624

Superior completo/incompleto/pós-graduação 0,29 0,25 0,32 0,001 0,69 0,51 0,92 0,013

Condição da atividade                

Aposentado/Pensionista Ref Ref Ref   Ref Ref Ref  

Dona de casa 1,50 1,40 1,70 0,001 1,20 1,00 1,40 0,046

Em licença 0,71 0,44 1,10 0,159 0,64 0,28 1,40 0,279

Estudante 1,80 1,70 2,00 0,001 0,90 0,64 1,20 0,518

Nunca trabalhou 0,91 0,51 1,60 0,741 0,00 0,00 1,20 0,001

Não ocupado 1,00 0,90 1,20 0,528 1,00 0,80 1,30 0,759

Ocupado 0,55 0,50 0,61 0,001 0,62 0,51 0,74 0,001

Ocupado eventualmente 1,10 0,98 1,40 0,076 1,20 0,95 1,60 0,104

*n = 26.064. Significância estatística se p<0,05; RP ajustada segundo o modelo conceitual, incluindo sexo, idade, classe econômica, grau de 
instrução e condição da atividade; IC 95% = Intervalo de Confiança 95%.
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Em relação aos caminhantes, encontramos asso-
ciação com as variáveis de sexo e idade. Constatamos 
que ser mulher teve associação positiva, igualando-se 
ao padrão apresentado por alguns estudos⁸,¹³,²³. Algu-
mas questões levantadas na literatura podem explicar 
o motivo disso ocorrer, como o fato das viagens feitas 
por mulheres serem mais diversificadas em relação aos 
homens, já que algumas tarefas como fazer compras, le-
var os filhos à escola, ao médico recaem precipuamente 
sobre as mulheres²⁴ e que a frequência de utilização dos 
carros para os deslocamentos é maior nos homens²³. 

Quanto à idade, verificou-se associação positiva nas 
crianças/adolescentes, corroborando os dados encon-
trados por Sá¹². O que pode explicar essa associação é 
a alta frequência de estudantes, uma vez que famílias e 
o poder público buscam encontrar escolas próximas da 
residência das crianças e adolescentes, muitas vezes em 
uma distância que favorece o deslocamento a pé. Tais 
achados estão alinhados aos encontrados na Região Me-
tropolitana de São Paulo, os quais indicam que apesar 
do aumento do transporte privado, a maior parte das 
crianças e adolescentes se deslocam ativamente para ir à 
escola²⁵. Também encontramos que o principal motivo 
para o deslocamento das crianças/adolescentes da Re-
gião Metropolitana de Campinas foi o estudo regular¹⁵ 
e, como indicado na literatura, a maioria são provenien-
tes da escola pública²⁶,²⁷. 

A variável tempo de viagem é tida como uma das 
mais importantes, visto que é o principal fator para a 
escolha do modo de transporte da população brasi-
leira⁸. Na Região Metropolitana de Campinas, houve 
um aumento no tempo nas viagens de bicicleta e uma 
queda nas viagens a pé, entretanto os valores encon-
trados em 2011 não diferem muito do Reino Unido²⁸. 
O tempo de viagens é relativamente curto, visto que 
normalmente as viagens com deslocamento ativo são 
realizadas em pequenas distâncias¹³,²¹,²⁹. 

Os residentes dos municípios com população 
<100.000 habitantes exibem as maiores frequências de 
ciclistas⁸, já para os caminhantes encontramos maiores 
frequências naqueles com população >100.000 habitan-
tes, o município de Campinas apresentou as menores 
frequências nos dois modos de transporte analisados. 
Isso pode ocorrer devido à facilidade e maior segurança 
de se deslocar de bicicleta ou a pé em cidades meno-
res³⁰. Em todas categorias, houve queda da frequência 
de viagens de seus residentes, o que já era esperado pela 
queda na frequência já apontada anteriormente. 

Em relação às viagens de bicicleta com integração 

com outros modais, não encontramos nenhuma via-
gem com tais características, sendo padrão brasileiro a 
baixa frequência de integração (26,4% de viagens de 
bicicleta com integração) ²¹. Isso pode ocorrer devido 
à falta de estrutura para proporcionar esse tipo de in-
tegração, pois ainda enfrentamos problemas primários 
com transporte público.

O estudo possui algumas limitações, como o ano da 
coleta, entretanto avaliamos as duas únicas pesquisas 
realizadas na região e não encontramos informações 
sobre uma próxima pesquisa origem e destino a ser rea-
lizada. Além disso, informações referentes apenas para 
um dia útil e o tempo de viagem foi auto relatado, isso 
pode subestimar ou superestimar os dados, entretanto 
um diário de viagem era entregue na primeira visita do 
entrevistador a fim de diminuir esses vieses. 

E por fim o fato de não controlarmos a influência 
que o domicilio possui nos indivíduos, apesar disso 
criamos diversas categorias que descrevem bem o des-
locamento ativo na região e são categorias normalmen-
te utilizadas em outros estudos, o que facilita a compa-
ração. Notou-se também uma dificuldade em encontrar 
estudos que abordassem exclusivamente o deslocamen-
to a pé em relação aos estudos que abordam somente a 
bicicleta, no presente estudo analisamos os dois modais 
separados, a fim de contribuir na literatura de ambos. 

Apesar dessas limitações, o presente estudo possui 
uma amostra representativa da Região Metropolitana 
de Campinas, a qual localiza-se no interior do estado 
de São Paulo e foi pouco explorada no aspecto do des-
locamento ativo, contribuindo com o aumento de evi-
dências sobre deslocamento ativo e utilizando os seus 
dois principais modos, lidando com muitas variáveis 
acerca do tema e podendo fornecer dados para uma fu-
tura comparação com as próximas pesquisas Origem e 
Destino da Região Metropolitana de Campinas.

Ademais, imprime grande importância para o en-
tendimento desse fenômeno estudarmos diferentes re-
giões do país, a fim de gerar dados para que os órgãos 
públicos possam conhecer e identificar as necessidades 
desses municípios. 

Em virtude dos dados descritos e analisados, con-
clui-se que a frequência de ciclistas, caminhantes e suas 
respectivas viagens diminuiu do ano de 2003 para 2011 
e que os principais fatores associados aos ciclistas são 
sexo masculino e classe econômica mais baixas, já para 
os caminhantes são sexo feminino e a faixa etária de 
crianças e adolescentes. 

Também foi constatado que o tempo de viagem é 
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curto, mesmo com aumento para deslocamentos de bi-
cicleta e diminuição para os realizados a pé, impulsio-
nando a ideia de que sejam rotas de pequenas distân-
cias. Foi comprovado ainda, que os municípios menores 
são mais ativos no deslocamento e nenhuma integração 
entre bicicleta e modos motorizados foi encontrada. 

Com isso, pode-se dizer que a Região Metropoli-
tana de Campinas segue o padrão encontrado no Bra-
sil em relação a frequência, distribuição na população 
e tendência temporal do deslocamento ativo. Avaliar 
diferentes regiões levanta informações importantes e 
acrescenta ainda mais na discussão sobre as políticas 
públicas de mobilidade urbana. Como muitas dessas 
cidades da Região Metropolitana de Campinas ainda 
estão em processo de crescimento e urbanização, seria 
interessante somar estudos, não só descritivos e de le-
vantamentos, mas também experimentais, acerca desse 
tema na região, a fim de consolidar argumentos para 
rever o modelo de cidade atual e aspirar um modelo 
que proporcione uma mobilidade mais ativa e saudável 
para seus habitantes.
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