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RESUMO

Nas ultimas décadas, a integracdo entre o planejamento de transportes e de
ocupacdao do territério tem ganhado atencao internacional, devido ao aumento dos
impactos sociais e econdmicos causados pela dificuldade de deslocamento de
pessoas e bens no espaco urbano. Diversos estudos apontam que a distribuicdo do
uso do solo determina a localizacdo das atividades humanas; que a distribuicdo de
tais atividades no espaco molda as viagens no sistema de transporte; que a
estrutura de tal sistema de transporte cria interacdes espaciais, cuja mensuragao
pode ser feita através da acessibilidade e que tal acessibilidade impacta nas
decisdes que geram mudancas no uso do solo (WEGENER, 1999). Tal inter-relagéo
€ complexa e possui uma forte relacdo com o seu local de implantacdo. Esta
dissertacdo tem o objetivo de identificar quais medidas de planejamento de
transportes e do territorio sdo mais propicias a implantacdo de politicas de
Mobilidade Urbana Sustentavel. Para tal, a luz da experiéncia internacional,
classificou-se trinta e nove medidas em seis grupos, relacionando-as a quatro
estratégias: reduzir a quantidade de viagens, reduzir a utilizacdo de carro, aprimorar
0 transporte publico e melhorar o desempenho do sistema de transportes.
Utilizando-se de questionarios do Googleforms, foi obtido o posicionamento de
especialistas, quanto a contribuicio de cada medida a cada uma das quatro
estratégias. Ao analisar os resultados, identificaram-se convergéncias e divergéncias
entre o posicionamento dos entrevistados e as pesquisas internacionais. Os
resultados sugerem que as diferencas podem estar relacionadas a variagdes sociais
e culturais entre os paises estudados e apontam quais medidas sdo mais
adequadas a ser exploradas de acordo com a estratégia que se busca efetivar em

instrumentos de planejamento tanto de transportes e quanto do territério.

Palavras-chave: Mobilidade urbana sustentavel. Medidas. Planejamento de

transporte e territorio.



ABSTRACT

Over last decade, land use and transport integration got into the international
research agenda, due to the increase of social and economic problems caused by
cities’ mobility issues. Several studies indicate that the distribution of land uses over
the urban area determines the locations of human activities; those activities requires
spatial interactions or trips in the transport system; the transport system creates
those spatial interactions that can be measured as accessibility; the accessibility in
space, then, co-determines location decisions and so results in changes of the land-
use system (WEGENER, 1999). Such an interrelation is complex and is strongly
related to its location. This dissertation aims to identify which transport and land use
planning measures indicates the best practice for Sustainable Urban Mobility
policies. To this end, based on international experience, thirty-nine measures were
classified into six groups, relating them to four strategies: reducing the need for
travel, reducing car use, improving public transport, and improving road network
performance. Using questionnaires based in Googleforms platform, opinions from
specialists were obtained, regarding the contribution of each measure to each of the
four sustainable urban mobility strategies. After tabulation of the results, it was
possible to identify convergences and divergences of ideas between the people
interviewed and the international research. The results suggest that the distinction
may be related to social and cultural attitudes between countries which may affect

the chosen strategies applied in both transportation and land use planning.

Keywords: Sustainable urban mobility. Measures. Land use and transport planning.
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1 INTRODUCAO
1.1AS INTER-RELACOES DO TRANSPORTE E USO DO SOLO

Nas ultimas décadas, a integracdo entre uso do solo e transportes tem
ganhado atencéo internacional, devido ao aumento dos impactos sociais causados
pelas redes rodoviarias e uso do transporte individual (WARD, 2007). Dessa
maneira, segundo Wegener (1999), visto que é de comum conhecimento que 0 uso
do solo urbano e o transporte sédo intimamente inter-relacionados, diversos estudos
objetivaram identificar os principais pontos que caracterizam tal interacédo, a exemplo
do TRANSLAND (2000) e do TRANSPLUS (2001). Esses projetos apontaram para
iniciativas de planejamento que, por um lado, tornam o transporte mais sustentavel
através do planejamento do uso do solo e, por outro, encorajam o desenvolvimento
através de investimentos estratégicos em transportes (RAYLE, 2008). Tais
iniciativas, entretanto, mostraram, ainda, o qudo complexa € a questéo, visto que,
por possuirem uma relagcéo forte com o local de implantacéo, seus efeitos ndo séao

igualmente reproduzidos, quando transferidos para outros lugares.

Em 1950 surgiram os primeiros esforcos nos Estados Unidos quanto a
estudos que sistematizassem a inter-relacdo entre transporte e desenvolvimento
espacial das cidades. Foi reconhecido um cenario contendo quatro fatores notaveis:
gue a distribuicdo do uso do solo determina a localizacdo das atividades humanas;
gue a distribuicdo de tais atividades no espaco molda as viagens no sistema de
transporte; que a estrutura de tal sistema de transporte cria interacdes espaciais,
cuja mensuracao pode ser feita através da acessibilidade e que tal acessibilidade
impacta nas decisdes que geram mudancas no uso do solo (WEGENER, 1999).
Essa interconexdo € representada pela Figura 1 — O ciclo do uso do solo e

transportes.

Intervencbes no ciclo podem corrigir distorces que estejam diminuindo a
gualidade do ambiente urbano. Tais medidas atuam balanceando demandas
concorrentes em um espaco delimitado, ao regular, por exemplo, a densidade
construtiva ou ao incentivar um determinado modo de transporte (PETERSEN,
2004). O principal desafio de tal planejamento € chegar a uma organiza¢éo espacial

das atividades que se relacione de maneira equilibrada com a rede de transportes,
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que, por sua vez, possibilita a conexdo entre as atividades do territério
(TRANSLAND, 2000).

A relacdo entre planejamento de transportes e do uso do solo €, no entanto,
complexa, visto que elas interagem entre si (LITMAN, 2017a). Tal interacdo pode ser
estabelecida de maneira direta, aumentando o espaco fisico de infraestruturas
destinadas ao transporte, ou de maneira indireta, afetando o desenho e a
localizacdo do desenvolvimento. Dessa maneira, uma decisdo no planejamento

pode ter uma variedade de impactos e custos (LITMAN, 2017b).

Figura 1 — O ciclo do uso do solo e transportes

SISTEMA DE
TRANSPORTES
ACESSIBILIDADE ATIVIDADES
USO DO SOLO

Fonte: Wegener (1999).

Enquanto o principio da integracdo ja €& bem estabelecido, a sua
implementacdo continua dificultosa (WARD, 2007), pois ha mdiltiplos niveis de
atuacao (local, regional, nacional), com diferentes setores da administracdo publica
envolvidos e, consequente, variedade de atores e tomadores de decisdo publicos e
privados. Somando-se as barreiras institucionais e processos de planejamento e
regulacao insuficientes, € comum que haja uma desfragmentacdo no planejamento,
gue pode ocasionar uma falta de efetividade (TRANSLAND, 2000).

Por outro lado, medidas de planejamento do solo podem levar um longo
periodo até ter seu efeito total, visto que estdo relacionadas a alteracdo da tipologia
do tecido urbano, cuja alteracdo ndo é imediata. Segundo o PLUME (2003), a
caracteristica de medida de longo prazo, todavia, possibilita que os beneficios das
acOes durem por geracdes e sao, portanto, dificeis de reverter, segundo Henderson

(2015). A integracdo de planos de transporte e uso do solo €, pois, um desafio de
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longo prazo para as cidades, trabalhando para moldar a cidade no futuro, ao
coordenar investimentos e decisdes politicas (TIC AUSTRALIA, 2016).

1.2DELIMITACAO DO PROBLEMA

Tecidas as consideracdes acerca da intima relacdo entre transporte e uso do
solo, pode-se, agora, estabelecer as suas conexdes com o desenvolvimento do
fendmeno urbano. Para Banister (2012), formas lentas de transportes, como, por
exemplo, o ndo motorizado e o transporte publico limitaram a expansao das cidades
até 1950. O transporte publico, no entanto, foi o catalisador inicial do crescimento
das cidades entre 1850 e 1950, sendo um bom exemplo deste fen6meno mundial a

cidade de Londres, que teve consideravel expansao nesse periodo.

Quanto a realidade brasileira, a grande transformacdo na mobilidade das
pessoas nas cidades do pais comecou a ocorrer na década de 1960
(VASCONCELLOS, 2005). Para BRASIL (2015), no entanto, tal processo iniciou-se
uma década antes, em 1950, com um crescimento acelerado dos centros urbanos
em decorréncia do processo de industrializacdo do pais e consequente imigracéo
para os centros urbanos. Tal processo associou-se, entdo, ao aumento do uso de
veiculos motorizados tanto automoveis quanto 6nibus e, portanto, em um curto

periodo de tempo o pais deixou de ser rural para ser predominantemente urbano.

As cidades, no entanto, ndo estavam preparadas para atender as novas
demandas de habitacdo e transportes. Dessa maneira, ocorreu uma forte
valorizacdo imobiliaria nos centros, que incentivou a ocupacdo das areas fora do
perimetro urbano, ocasionando uma expansao horizontal. Tal expanséo, fez com
gue a distancia e o tempo de deslocamentos nas cidades fossem aumentados assim
como os custos de implantacdo de um sistema de transportes eficientes (MOURA,
2017).

Tal dispersdo, aumentou de maneira significativa, além da distancia, a
guantidade de deslocamentos diarios, o0 que tornou a populacdo altamente
dependente dos sistemas de transporte. Surgiram, entdo, como 0S principais

responsaveis pelas viagens nas cidades brasileiras os 6nibus, que tiveram suas
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linhas implantadas improvisadamente e nem sempre de acordo com 0s interesses
de toda a sociedade envolvida. A falta de qualidade do transporte publico, entéo,
aumentou a busca pelo transporte individual motorizado (BRASIL, 2015). Visto que
tal modo, segundo TRANSLAND (2001), demanda uma quantidade maior de espaco
por passageiro, se comparado ao transporte coletivo, € comum que sistemas
baseados em sua utilizacdo sejam menos eficientes e apresentem, com frequéncia,

disfungdes como congestionamentos, aumento de tempo de viagens e poluigéo.

Ao logo do século XX, a questdo da mobilidade urbana foi tratada, no Brasil e
em praticamente todos os paises do mundo, como uma provisdo de servicos de
transporte. As iniciativas de planejamento se caracterizaram pela elaboragcdo de
planos viarios e de transporte publico. Tais planos eram frequentemente desconexos
e sem articulacdo, uma vez que ndo eram continuados entre diferentes governos e
ocasionaram desperdicios de verbas publicas, sendo as principais marcas deste tipo
de planejamento, no Brasil, a constru¢do de grandes vias expressas, priorizacao do
transporte individual em detrimento do coletivo e a desarticulacdo entre o

planejamento urbano e de transportes (IPEA, 2016).

As primeiras acdes a fim de ordenar as questdes referentes ao planejamento
urbano e de transportes foram o Plano de Urbanismo da Cidade de Belo Horizonte,
o Plano de Desenvolvimento Urbano de Salvador (PLANDURB), em 1948, o IPPUC,
em Curitiba, e o Plano Piloto de Brasilia, em 1960. O ultimo, de forte influéncia da
urbanistica moderna voltada ao uso do automoével, fomentou novos planos a
acomodarem um sistema viario baseado na circulacao de veiculos (MOURA, 2017).
No entanto, ha, também, pontos positivos nos planos modernistas, como, por
exemplo, o projeto de superquadras com zonas multifuncionais que estimulam o

transporte ativo da residéncia ao comércio de rua.

7

No ordenamento juridico atual o planejamento das cidades é regido pela
politica urbana, contida nos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988, que
fazem parte do capitulo Il da Carta Magna. Tais artigos atribuem ao Poder Publico
Municipal a competéncia da execucdo da politica de desenvolvimento urbano e
apontam o Plano Diretor como “instrumento basico da politica de desenvolvimento e

expansao urbana”.
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Os artigos da Constituicdo Federal foram, entdo, regulamentados através da
Lei federal n° 10.257 de 10 de julho de 2001, chamada Estatuto das Cidades. Nele,
€ definido que os municipios promovam o adequado ordenamento territorial,
mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacao do solo
urbano, sendo necessario, ainda, indicar os locais onde seriam aplicados os
instrumentos de politica urbana. Dentre os pontos basicos que um plano deve tratar,
estdo: delimitacdo de zona urbana, indices urbanisticos referentes a densidade
(coeficientes minimos e maximos), recuos, taxa de ocupacado, delimitacdo de areas
verdes preservadas e tracado dos eixos viarios existentes e planejados da cidade.
Por fim, no paragrafo segundo do artigo 41, aborda a elaboracdo de um Plano de
Transporte Urbano Integrado, compativel com o plano diretor ou nele inserido.

Dessa maneira, foi editada, em 4 de janeiro de 2012, a Lei federal n°® 12.587,
também conhecida como a Politica Nacional de Mobilidade Urbana — PNMU. Nela,
ficou determinado que as cidades com mais de 20 mil habitantes deveriam elaborar
um Plano de Mobilidade Urbana. Uma das diretrizes por tal politica deveria ser, por
sua vez, a integracdo com a politica de desenvolvimento urbano, ou seja, com o
Plano Diretor. Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007) o Plano Diretor é
instrumento maximo da politica urbana municipal e, portanto, deve ser a referéncia
para a elaboracdo do Plano de Mobilidade, que, por sua vez, devera ser
institucionalizado mediante decreto ou atos legislativos e normativos especificos que

orientardo as politicas de mobilidade urbana.

No artigo 23 da lei 12.587, sdo atribuidos instrumentos, que podem ser
utilizados pelos planejamentos das cidades nos municipios brasileiros. Dentre eles:
o0 controle de acesso a locais predeterminados, imposicdo de tributos sobre
utilizacdo da infraestrutura urbana, reserva de espaco para o transporte publico,
estabelecimento de estacionamentos publicos e privados, 0 monitoramento de

emissdo de gases de efeito estufa e convénio para transportes coletivo.

Hoje, passadas quase trés décadas da promulgacdo da Constituicdo Federal,
dezessete anos do Estatuto das Cidades e seis anos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, podemos afirmar que temos um consolidado embasamento

juridico voltado ao balizamento do desenvolvimento de uma mobilidade urbana nas
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cidades brasileiras. Nos perguntamos, no entanto, quais as medidas de
planejamento urbano e de transportes devem fomentar tais planos de forma a
propiciar a sustentabilidade na mobilidade urbana?

Para tal é necessério que tais medidas estejam intimamente correlacionadas
nas regulacdes de planejamento de uso do solo e de transportes, pois, segundo o
“ciclo do uso do solo e transportes”, demonstrada por Wegener (1999), o sistema de
transporte altera a acessibilidade, que altera o uso do solo que altera as atividades
nele executadas que, por fim, altera o sistema de transporte e o ciclo se repete.
Podemos entdo, apontar que, no Brasil, o Plano Diretor, a Lei de Uso e Ocupacao
do Solo, e o Plano de Mobilidade sdo partes de um conjunto altamente
interdependente de planejamento do territorio capazes de apontar e regular

medidas.

Contudo, tanto a descontinuidade de agdes e investimentos publicos, quanto
a dificuldade de circulacdo de pessoas, leva a questionamentos sobre a eficacia dos
planejamentos desenvolvidos atualmente. Portanto, a caréncia quanto a uma base
de dados que relacione os efeitos que a implantacdo de medidas de mobilidade
urbana sustentavel pode ter em determinado territorio, guiadas por diferentes
estratégias, juntamente com a aparente falta de coesdo entre planejamento de

mobilidade e urbano no Brasil, levaram ao desenvolvimento desta pesquisa.

1.3RELEVANCIA DO TEMA

Uma vez demonstrada a profunda relagcéo entre transportes e distribuicdo das
atividades no territério, com base na literatura internacional, através do item 1.1
desta dissertacdo, surge a discussdao de como tal conexdo pode levar a uma
mobilidade urbana adequada as necessidades das pessoas. Dessa maneira, a fim
de se atingir a sustentabilidade na mobilidade, € necessario identificar as estratégias

de atuacao que, por sua vez norteardo a implementacao de diferentes medidas.

Tais medidas, por sua vez, para serem implementadas, precisam estar
contidas nos principais instrumentos brasileiros de gestdo das demandas por

mobilidade e ordenamento do territério: O Plano Diretor, a Lei de Uso e Ocupacao
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do Solo e o Plano de Mobilidade. Tal inclusdo deve ser feita de acordo com a
natureza e especificidades da medida, podendo ser necesséario seu espelhamento

em mais de um plano.

O conhecimento dos efeitos da aplicacdo de medidas de mobilidade urbana
sustentavel, é, portanto, fundamental para o processo de formulacdo de politicas
publicas que devem, ao mesmo tempo, nortear e estar contidas nos instrumentos de
planejamento. Dessa maneira, relacionar medidas a estratégias, pode ajudar
tomadores de decisdo e planejadores a optar pelas medidas mais promissoras de

acordo com as necessidades do local onde serdo implantadas.

1.40BJETIVOS DA PESQUISA
1.4.1 Objetivo Geral

Identificar quais as medidas de planejamento de transportes e do territorio sao
mais propicias a implantacdo de politicas publicas de Mobilidade Urbana
Sustentavel. Dessa maneira, busca-se estabelecer relacbes entre medidas e
estratégias de forma a tracar parametros para elaboracdo de Planos Diretores, Leis

de Uso e Ocupacédo do Solo e Planos de Mobilidade, visando sua compatibilidade.

1.4.2 Objetivos Especificos

e Analisar como a literatura aborda o didlogo entre o uso do solo e o sistema de

transportes, a fim de, a partir da inter-relacdo das duas variaveis, encontrar

medidas de intervir no sistema objetivando a sustentabilidade;

e Apontar as principais medidas e instrumentos capazes de afetar a Mobilidade

Urbana Sustentavel, passiveis de ser fomentados ou implantados através dos

instrumentos legais de planejamento brasileiros;

e |dentificar as_principais _estratégias que devem ser utilizadas pelo

planejamento dos transportes e de uso e ocupacdo do solo a fim de prover

um solo fértil a aplicacdo de uma mobilidade urbana sustentavel, no Brasil;
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e Definir quais as medidas de mobilidade urbana sustentavel que mais se

relacionam a cada estratégia, apontando, dessa maneira, quais medidas cuja

presenca é fundamental em planejamentos dos transportes e do territorio.

1.5RESUMO DA METODOLOGIA APLICADA

A abordagem nessa dissertacdo tomou como ponto de partida um
levantamento bibliografico em periddicos, livros, teses e dissertacdes e documentos
de pesquisa, nacionais e internacionais, acerca de conceitos, métodos e medidas

promotoras da sustentabilidade na mobilidade urbana.

A partir desse levantamento, foram identificadas quarenta medidas que foram
classificadas em seis grupos: atitudinais e comportamentais, provimento de
orientacdo e informacédo, infraestrutura de transportes, planejamento do territério,
gerenciamento do sistema de transito e transportes e imposicédo de taxas, além de
guatro estratégias que podem ser utilizadas na busca pela mobilidade urbana
sustentavel, que sao: reduzir a necessidade de viagens, reduzir a utilizacdo de
carros, aprimorar o transporte publico e melhorar o de empenho do sistema de

transportes.

A fim de comparar as contribuicbes das medidas para as estratégias de
mobilidade urbana sustentavel obtidas na literatura estudada, desenvolveu-se um
guestionario cujo publico alvo foi formado por especialistas na area de transportes:
estudantes de pos-graduacdo com dissertacdo na area, professores e profissionais.
Duzentos e quinze profissionais foram convidados a responder a um questionario
on-line, obtendo-se um retorno de 51 questionarios validos. Os resultados foram
processados no programa Excel. As andlises e o detalhamento da metodologia

estdo descritos no capitulo 5, na pagina 89.

1.6ESTRUTURA DO DOCUMENTO

Esta dissertacdo estd estruturada em sete capitulos, além das referéncias

bibliograficas e dos anexos.
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O capitulo | apresenta o tema da dissertacdo, delimitando o problema e
introduzindo as questbes fundamentais da dissertacéo, apontando a relevancia dos
assuntos discutidos, seus objetivos e argumento principal. Aborda, ainda, a

metodologia, de forma sumaria e as limitagfes da pesquisa.

O capitulo II, por sua vez, tece a revisdo da literatura da tematica que lastreia
o desenvolvimento da pesquisa. S&o mostradas as teorias da interacdo de uso do
solo e transportes, os modelos de transportes e planejamento do solo histéricos e

contemporaneos, que resultardo no desenvolvimento de medidas de intervencao.

O capitulo 1ll, entdo, aborda a conexdo entre os transporte e uso do solo
como gatilho para implantagédo de politicas e medidas. Neste, s&do discutidos como
medidas integradas podem promover a sustentabilidade nos transportes, quais sao
as barreiras em sua implementacdo. Serédo ainda apresentadas quatro abordagens

de classificacdes de intervencao no uso do solo e transporte com medidas.

O capitulo 1V, a luz dos capitulos 1l e lll, tece consideracdes sobre as quatro
estratégias que podem ser perseguidas para a obtencdo da mobilidade urbana
sustentavel, além de abordar os efeitos da aplicacdo de medidas, de acordo com

sua classificacdo em seis grupos, de acordo com grau de semelhanca.

O capitulo V e VI, dessa maneira, dedicam-se, a, respectivamente, esclarecer
a metodologia utilizada, para entdo, comparar resultados entre a opinido de
especialistas entrevistados e a teoria internacional, quanto a contribuicdo das

medidas as estratégias de mobilidade urbana sustentavel.

O capitulo VI, por fim, faz as principais conclusdes da dissertacao,
estabelecendo uma quais medidas sdo mais propicias a tender cada uma das quatro

estratégias, de modo a auxiliar na formulacéo de planejamentos.

1.7LIMITACOES DO TRABALHO

Apesar de sua importancia, a mensuracdo do quanto os efeitos de uma

determinada medida é mais forte que outra ndo foi tratado nessa dissertacdo. Esse
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trabalho limitou-se a relacionar a pertinéncia das medidas a determinadas
estratégias da mobilidade urbana sustentavel. Dessa maneira, uma determinada
medida “X” que, percentualmente, contribui menos a uma estratégia que a medida

khy 9

y”, quando aplicada pode gerar mais efeitos positivos se comparado a aplicagdo da

medida “y”.

Outro fato que precisa ser mencionado diz respeito a desproporgédo de
participantes entre 0s grupos entrevistados, que contou com aderéncia maior de

professores do que de alunos e de profissionais da area.
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2 TRANSPORTES E TERRITORIO: TEORIAS, MODELOS E
PLANEJAMENTO

A fim de se compreender os efeitos da aplicacdo de medidas de mobilidade
urbana sustentavel, busca-se, através deste capitulo, discorrer sobre relevantes
estudos acerca de modelos de interacdo de transportes e uso do solo. Tais estudos
buscaram, através de diferentes pontos de vista, entender o surgimento,
funcionamento e futuro das cidades e sua demanda por movimentagcdo de
informacé&o, bens e pessoas e servirdo na compreensao das medidas explanadas no
item 4.2. Na sessao 2.1 serdo abordadas teorias de interacdo de uso do solo e
transportes e na sessdo 2.2 serdo tecidas consideragcdes sobre modelos de

planejamento urbano e de transportes.

2.1AS TEORIAS DE INTERACAO DO USO DO SOLO E TRANSPORTE

Segundo Wilson (1998), analisar o desenvolvimento de cidades e regifes tem
sido uma das grandes tarefas das ciéncias sociais neste século. Para o autor, o
coracao da tarefa € compreender as inter-relacdes entre transportes e uso do solo.
Wegener (1999), diferenciou as abordagens histérico-tedricas acerca da inter-
relacéo entre do uso do solo e transporte em trés vertentes: técnicas, econémicas e

sociais.

O primeiro grupo de teorias, as técnicas, aborda o aparecimento das cidades
como produto da inovacdo tecnoldgica que fundamentou a especializacdo e
separacdo do trabalho, afastando-o da agricultura. A concentracdo da
especializacdo resultou em um maior crescimento das cidades e das habilidades
humanas, configurando a venda e troca de mercadorias como a primeira funcao
urbana. Dessa maneira, explica-se o aparecimento e crescimento de cidades
europeias em rotas de comércio, portos e encruzilhadas, como, por exemplo,

Veneza e Génova, na Europa e, no Brasil, Sdo Paulo e Recife (WEGENER, 1999).

Nos anos 1950 surgiram, nos Estados Unidos, os primeiros estudos que
estabeleceram que as decisbes de viagens e localizacdo das atividades sédo estao

inter-relacionadas, através dos estudos de Hansen em 1956 (ACHEAMPONG,
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2015). Essa interconex&do culminou com o “ciclo do uso do solo e transportes”, que
reconhece que: a distribuicdo do uso do solo determina liga atividades humanas; a
distribuicdo de tais atividades no espa¢co molda as viagens no sistema de transporte;
a estrutura de tal sistema de transporte cria oportunidades de interagdo espacial,
cuja mensuracdo pode ser feita através da acessibilidade e que tal acessibilidade

impacta nas decisées que geram mudancas no uso do solo, ilustrada pela Figura 1.

A partir deste ponto, comecgou-se a analisar aspectos dos deslocamentos
humanos, como, por exemplo, disténcia e tempo de viagem e buscar, a partir deles
explicar, quais origens e destinos melhor reproduziam os padrbes observados.
Percebeu-se, entdo, que a frequéncia das interacdes humanas entre dois lugares €

diretamente proporcional a populacdo e inversamente proporcional a distancia,

relacdo semelhante a lei gravitacional da fisica.

Com o aperfeicoamento da estatistica e da teoria da informacao, surgiu o
Modelo Gravitacional, que foi o primeiro de interacdo espacial (em inglés, SIA). Tal
modelo, de maneira resumida, determina uma série de fluxos de pontos de origem a
pontos de destinos. Tais fluxos, segundo a teoria, sdo diretamente proporcionais a
impedancia (custos ou tempo de transporte) entre a origem e o destino (BROWN et
al., 1972). O modelo apresenta limitacdes, porém, quando as viagens sdo muito
dispersas e quanto necessita-se de maior precisdo de previsdo (MISHRA, 2013).
Apesar disso, segundo Wegener (1999) o modelo possibilitou um melhor
entendimento de importantes dimensfes da mobilidade individual, do
comportamento, da localizacdo e suas inter-relagbes, fundamentando que os
deslocamentos diarios dependem de decisGes prévias que sdo, por sua vez, co-

determinadas pela necessidade diéria de viajar.

O segundo grupo de teorias estdo focadas na analise das bases econdmicas
do desenvolvimento e crescimentos das cidades, que estariam diretamente inter-
relacionadas, e culminaram com o desenvolvimento da “teoria de base econémica”.
Tais conceitos surgiram através da necessidade de se prever efeitos de novas
atividades econdmicas em cidades e regides. Modelos baseados em tal paradigma,

portanto, focam no aspecto da demanda provocada pelas atividades econbémicas,
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ignorando o lado do fornecimento ou da natureza produtiva do investimento
(SCHAFFER, 2010).

A economia de escala, por sua vez, reforca a polarizacdo entre regides
centrais e periferias, visto que, nos polos, € possivel se obter beneficios de
atividades especializadas que se localizam nas proximidades, aumentando a
capacidade de inovacédo e reforcando a presenca de indUstrias maiores no centro.
Dessa maneira, Chrislaller, em 1933, adotou o termo, que ficaria conhecido como
teoria dos “espacos centrais”. Para o autor, todas as aglomeragdes urbanas tém
uma relacdo muatua de interdependéncia entre o lugar central e sua regido
complementar. Dessa maneira, Christaller desenvolveu modelos geométricos para
demonstrar as relacdes hierarquicas entre os lugares centrais e 0 ambiente
econbmico. Se o0 objetivo for a maior proviséo de bens e servigos ao lugar central,
como menor numero possivel de lugares centrais, os principios do mercado,
portanto, seriam determinantes para sua organizacdo espacial (Figura 2 a
esquerda). Entretanto, caso os objetivos fossem satisfazer a maxima demanda por
transporte de bens ao minimo custo (Figura 2 a direita), varios espacos centrais
podem surgir nas rotas, sendo necessarios mais espagos centrais que se

comparado com o modelo regido pelos principios do mercado (HANSEN, 1976).

Figura 2 - Comparacgéo sistemas de Christaller

Fonte: Hansen (1976).

O terceiro grupo de teorias, segundo Wegener (1999), sdo as sociais, cujo
estudo aborda o desenvolvimento urbano como resultado da apropriacao individual

ou coletiva do espaco. Segundo o autor, tais abordagens sao falhas em lidar
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explicitamente com as dimensdes temporais e espaciais do desenvolvimento
urbano. No periodo entre guerras, no entanto, a escola de Chicago de soci6logos
urbanos, basearam-se em adaptacdes ideais evolucionistas do ponto de vista
filoséfico e biolégico, a fim de interpretar as cidades como ecossistema, com grupos
sociais e econdmicos na luta por posicOes sociais. Dessa maneira, foram capazes
de explicar a dinAmicas urbanas de ascendéncia e declinio de determinadas regiées
das cidades, através de mudancgas sociais, inclusive fendmeno da gentrificagdo.

Neste campo, das teorias sociais Homer Hoyt desenvolveu, em 1959, a
chamada teoria dos setores. O autor notou distintas faixas de desenvolvimento, que
se estendiam através de ruas a partir do centro das cidades e a tendéncia de
estabelecimentos industriais em se localizar proximos a rios ou rodovias. Percebeu,
ainda, a existéncia de moradias pobres ou de classe médias ao longo de areas
residenciais ricas nas periferias das cidades. Dessa maneira concluiu que a
estrutura das cidades estadunidenses era, principalmente axial, demonstrando
guando a cidade se expande as atividades crescem através de setores partindo do
centro, conforme Figura 3. Chegando, dessa maneira, a um modelo de setores
(Siddiqui, 2008)

Figura 3 - Modelo de setores de Hoyt
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Fonte: Siddiqui (2008).

Através de tais teorias baseadas no evolucionismo, as teorias social-
geograficas, foram além ao adicionar variaveis de idade, género e grupo social a
diferentes padrdes de atividades. Uma delas € a teoria do “time budgets”. nessa

teoria, cada individuo tem seu espaco de acdo, que sdo os locais nos quais pode
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locomover-se, de acordo com o papel social, nivel de renda e posse de tecnologia.
Tal espaco de acdo é delimitado através de trés limitadores: de capacidade
(orcamento, disponibilidade de transporte e de tempo); agrupamento (restricdes ao
juntar duas atividades ou através da dependéncia de outros individuos) e
institucionais (restricdes por regulacdes) (WEGENER, 1999).

Por fim, no campo das teorias sociais, Zahavi (1974) prop6s que os individuos
em suas decisdes de mobilidade diarias ndo seguem a teoria convencional do
comportamento de viagens que assume que os individuos minimizam o seu tempo
ou custo de viagem para fazerem certas atividades, mas maximizam as atividades
até o seu limite de tempo e orcamento. Através de estudos empiricos ele chegou a
conclusdo que se gasta, aproximadamente, 15% do orcamento familiar para as
viagens e tal ponto € fixo. As viagens, por sua vez, podem variar de tamanho e
tempo desde que se adequem ao orcamento. Tal teoria explica, portanto, como as
pessoas podem optar por morar mais afastadas das cidades, pois é levada em
consideracdo a combinacédo de custos e tempo de viagem, com um percentual do
orcamento. Dessa maneira, quanto maior a renda familiar, mais se gasta com o
transporte de maneira total, permanecendo-se igual o percentual de renda utilizada.
Entretanto, tal teoria ndo de aplicaria com familias de renda reduzida que vivem nas

periferias, visto que, para elas, o0 morar na periferia ndo é uma escolha.

Pode-se, por outro lado, aplicar a teoria de Zahavi (1974) ao especular as
consequéncias das mudancas de velocidades e custos em politicas de
desenvolvimento urbano. Tais alteracdes, conforme sera abordado no capitulo 4.2,
podem guiar a elaboracdo e aplicacdo de medidas de mobilidade urbana
sustentavel, como por exemplo, diminuindo a velocidade maxima de automoveis
com a aplicacdo de medidas moderadoras de trafego, desestimulando, dessa
maneira, teoricamente, a utilizacdo do carro. Por outro lado, os efeitos das medidas
sera discutido no topico 6 desta dissertacdo, onde serdo reforcados e comparados

em diferentes cenarios.
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2.2MODELOS URBANOS DE TRANSPORTE E PLANEJAMENTO DO SOLO

2.2.1 Dispersao e disposicao dos centros da cidade

As formas espaciais das areas metropolitanas tendem a corresponder a dois
fatores: o primeiro é como a populacdo urbana se espalhou e a segundo qual a
extensdo dessa propagacao. Para Meijers (2009) a primeira questao refere-se as
variagbes entre formas monocéntricas e policéntricas, enquanto a segunda a

centralizacéo e dispersao das cidades, ver Figura 4 - Padrdes de desenvolvimento.

Tanto OLMEDO (2008) quanto WEGENER (1999), classificaram o
crescimento espacial das cidades em trés modelos de estratégias de
desenvolvimento urbano. O primeiro deles, a cidade compacta, seria um
desenvolvimento com um centro Unico em um pequeno territério. O segundo, a
cidade policéntrica, caracterizada pelo assentamento compacto em algumas
centralidades. O terceiro, a cidade dispersa, a ocupacédo de uma grande porcéao de

terra, com uma ou mais centralidades.

Figura 4 - Padrdes de desenvolvimento
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Fonte: Meijers (2009).

A identificacdo das caracteristicas de utilizacdo do territério: como a
populacédo urbana se espalhou e qual foi a extensao de tal propagacao, podem, mais
uma vez, guiar a escolha de medidas ou, por outro lado, pode-se utilizar medidas
para se atingir um modelo de urbanizacdo ideal, a depender do local. Dessa

maneira, esta sessdo busca esclarecer as principais abordagens, a fim de guiar a
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escolha e sinais dos principais efeitos das medidas que serdo abordadas no capitulo
4.2.

2.2.2 Cidade compacta

O debate internacional sobre o tema, segundo Nabielek (2012), iniciou-se a
partir da preocupacdo com o desenvolvimento urbano sustentavel, que teve como
marco a publicacdo do relatério “Our common Future” (Nosso Futuro Comum) do
WECD (World Commission on Environment and Development), em 1987, que
desencadeou uma série de artigos dedicados aos impactos do desenvolvimento
urbano e a melhoria da qualidade de vida nas cidades. Anos depois, a discusséao foi
reforcada pelo “Green Paper of the Comission of the European Communities” (1990)
e a Agenda 21 das Nag¢bes Unidas (1993), que enfatizaram que modelos compactos
de urbanizac&o sdo a base para a sustentabilidade urbana. Em 2011, o documento
“Cities of Tomorrow” da Comissao Europeia, enfatizou a importancia dos centros
urbanos compactos como estratégia para o futuro do desenvolvimento das cidades

europeias.

Segundo Tsai (2005), apesar de ndo ter uma definicdo consensual, a cidade
compacta esta comumente ligada a um desenvolvimento urbano com um centro
claro de alta densidade; sendo também classificadas, por alguns autores, como
compactas as cidades policéntricas. Outras formas de classificacdo desenvolveram
indices entre as distancias das casas até o centro, capazes de medir o quao
compacto casa centro urbano €. A autora conclui afirmando que, genericamente, o

termo € sempre ligado a concentracdo de atividades e constru¢cées em uma area.

Para Phillipp Rode (apud GUGGER, 2017) a cidade compacta é a
interpretacdo mais genérica da cidade sustentavel e representa um guarda-chuva
para varios conceitos como, por exemplo, TOD (Transit Oriented Development),
novo urbanismo, concentracdo descentralizada e smart growth. Todos eles tém em
comum a ideia de reforcar o acesso ao centro baseados na proximidade,
acentuando a importancia das altas densidades e diversidades de usos, voltados a
consideracao primordial que é a reducao e diminuicdo da necessidade de viagens,

através do aumento da acessibilidade. Outros beneficios sdo a conservacdo do
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ambiente natural, revitalizacdo do centro e eficiéncia energética e utilizacdo mais

eficiente de infraestruturas.

Projetos europeus como o PROPOLIS (2004) e o TRANSPLUS (2003)
apontam as cidades compactas com usos variados Como um necessario pre-
requisito para a efetividade de politicas de restricdo do uso de automovel individual,
promoc¢do de transporte publico e incentivo ao andar a pé e de bicicleta, pontos
debatidos pela sustentabilidade nos transportes, conforme serd abordado no item
3.3.

Pontos de vista que foram posteriormente reproduzidos pelo Caderno de
Referéncia para Elaboragdo de Plano de Mobilidade Urbana, do Ministério das
Cidades, do governo brasileiro (BRASIL, 2015). No documento, que busca guiar a
elaboracdo de planos de mobilidade dos municipios do pais, defende-se, também, a
diminuicdo dos vazios urbanos a fim de induzir a formagdo de uma cidade mais
compacta. O documento afirma, ainda, que na maior parte das cidades brasileiras ha
uma grande quantidade de terrenos sem uso ou 0ciosos em bairros consolidados e
com boa infraestrutura de transportes, que estdo estocados para fim de especulagéo
imobiliaria, que poderiam desempenhar um papel que privilegiasse, ndo sé os

proprietarios, mas também as cidades (BRASIL, 2015).

No entanto, ndo h& unanimidade dentre os pesquisadores que a cidade
compacta seja um modelo ideal. Segundo Nabileek (2012) n&o haveria evidéncias
comprovadas dos beneficios da cidade compacta e que suas vantagens nao sao
congruentes com a realidade econémica, ambiental e social dos ambientes urbanos.
Para Gugger (2017), por outro lado, néo € claro que a cidade compacta é favoravel
as camadas mais vulneraveis da sociedade, como grupos com baixo poder
aquisitivo. O autor aponta, ainda, que tal modelo contradiz as preferéncias da
populacdo pela vida suburbana e que as relacbes comprovadas por estudos entre
transporte, forma urbana e consumo energético sdo inconclusas. Para Wegener
(1999), no entanto, a politica de compactacdo do tecido urbano necessita de
solucdes sofisticadas com atencédo a logistica e interferéncias com utilizacdo do solo

nao compativeis.
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2.2.3 Cidade policéntrica

Segundo Rayle (2008), enquanto o modelo monocéntrico consiste no
desenvolvimento urbano condensado em volta de uma localidade, as formas de
cidade policéntricas baseiam-se em um nucleo primario rodeado por nucleos
secundarios. J4 para Wegener (1999), a estratégia de desenvolvimento policéntrica,
gue pode ser, alternativamente, chamada de “decentralized concetration” ou
concentragdo descentralizada, envolve o desenvolvimento de uma densidade
relativamente alta em torno de empregos e centros de negdcios no suburbio. Meijers
(2009) completa afirmando que a ideia basica da cidade policéntrica sdo as
interagcbes em processos econdmicos e sociais que focos de centralidades nas

cidades ou de cidades no plano regional possuem.

A difusdo de tal modelo de cidade esta diretamente ligada ao surgimento da
European Spatial Development Perspective, em 2009, que fomentou sua
propagacéo ligando-a ao alcance de objetivos comuns na unido europeia de coesao
social, competitividade territorial e sustentabilidade ambiental (VENERI et. al., 2010;
SONG, 2014). Por outro lado, tal modelo € espontaneamente formado no tecido
urbano de areas metropolitanas: segundo Litman (2017a), a maioria das regides
metropolitanas sdo policéntricas, identificadas por um distrito central rodeado por

centros comerciais e de servicos menores.

Para Olmedo (2008), a cidade policéntrica une os pontos positivos de dois
modelos extremos de urbanizacdo: o monocéntrico e o disperso. A chave, para tal,
seria a combinacdo do crescimento econémico com coesdo espacial e social. A
partir desta premissa, 0s possiveis beneficios seriam contensdo da disperséo
urbana excessiva, da decadéncia dos centros urbanos e da dependéncia dos
automoveis. Tal dependéncia pode, segundo o projeto europeu TRANSPLUS
(2003), ser contido através da aplicagdao da “concentragcao descentralizada” em
pontos de integracdo de corredores de transportes publicos, incentivando o

adensamento em tais areas.

Sao comuns na literatura que formas monocéntricas séo ideais para cidades

menores, enquanto grandes centros urbanos tendem a se adaptar melhor a
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estruturas policentricas (RAYLE, 2008). Wegener (2008) concorda com tal premissa,
alegando que, a partir de um certo tamanho, cidades compactas ndo séo eficientes,
devido ao alto consumo energético, altos congestionamentos e nivel critico de
acumulo de poluicdo. Por fim, as criticas do modelo policéntrico argumentam que 0s
resultados de pesquisas da eficacia sdo inconclusivos e tal politica ndo geraria

efeitos na organizacao espacial (RAYLE, 2008).

2.2.4 Cidade dispersa

Segundo Tsai (2005), apesar de ndo ser consensual, a cidade dispersa é
comumente definida por quatro caracteristicas do uso do solo: baixas densidades,
desenvolvimento espalhado, pouco desenvolvimento do comércio e vazios ha
urbanizacdo. Meijers (2009) afirma que se refere a situacéo na qual a maior parte da
populacdo ndo esta vivendo nos centros urbanos, mas espalhada através do
territorio de uma maneira ndo concentrada. Wegener (1999) faz um comparativo
deste modelo de urbanizacdo aos modelos historicos da cidade-jardim de Ebenezer
Howard e a broadacre city de Frank Lloyd Wright. Para o autor, a defesa do modelo
baseia-se na aceitacdo que o planejamento urbano deve refletir os desejos da
maioria das pessoas, que € morar em residéncias unifamiliares nos subdurbios,

apesar das limitacdes de mobilidade que acarreta.

As principais desvantagens de tal modelo sdo descritas por Litman (2017a) e
Olmedo (2008): reducdo do espaco verde, aumento das distancias de viagens,
reducdo de acessibilidade para pessoas sem transporte individual, e 0s custos
externos trazidos pelo aumento no trafego de veiculos, como, por exemplo, o
congestionamento, risco de acidentes, consumo energético, poluicdo ambiental e
custos extremamente altos de provisao de infraestruturas de transportes. Apesar de
tais desvantagens, ndo ha, novamente, consenso entre 0s autores, visto que,
segundo Wegener (1999) ndo ha uma evidéncia inequivoca das vantagens do

desenvolvimento disperso se comparado a cidade compacta ou a cidade

policéntrica.

O zoneamento do tecido urbano em areas multifuncionais, segundo Olmedo

(2008), € considerado como sendo um dos muitos fatores que contribuem para a
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dispersao nas cidades, diminuindo a densidade. No Brasil, o Ministério das Cidades,
através do Caderno de Referéncia para Elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana,
relata que, nas cidades brasileiras, tal fenbmeno aumenta a distancia e a quantidade
dos deslocamentos, o que torna a populacéo altamente dependente dos sistemas de
transporte individual (BRASIL, 2015).

Explanados, neste capitulo, as teorias de interacdo de transportes e uso do
solo e tecidas consideragdes de diferentes modelos de transportes e planejamento
do solo, faz-se necessario, agora, identificar maneiras de intervencdo em cidades
através de planejamentos de longo prazo. Tal tematica sera abordada pelo capitulo

3, a sequir.
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3 A CONEXAO ENTRE TRANSPORTE E USO DO SOLO COMO GATILHO
PARA IMPLANTACAO DE POLITICAS PUBLICAS

Este capitulo dedica-se a busca, na literatura, de diferentes abordagens
guanto a interacdo de transportes e uso do solo, a fim de contribuir para uma
adequada intervencéo através de medidas e estratégias. Para isso, foram estudadas
oito inciativas e projetos principais, conforme sessédo 3.1. A partir deste estudo, na
sessdo 3.3, é reforcada a conexdo entre a sustentabilidade e o planejamento
integrado de transporte e uso do solo. Depois, nas sessdes: 3.3, 3.4, 3.5, 3.6 sao
sintetizadas quatro vertentes ou abordagens de intervencdo no planejamento dos
transportes e uso do solo, encontradas através da analise literaria do item 3.1. Por
fim, nas sessbes 3.8 e 3.9 sdo reforcadas a necessidade de integracdo entre
medidas de uso do solo e transportes, a fim de superar barreiras em sua

implementacéo.

3.1AS PESQUISAS DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES E URBANO

Esta sessdo tem como objetivo expor os resultados das principais pesquisas
sobre as relacbes entre o planejamento urbano e de transportes. Para tal, foram
estudadas oito iniciativas: DANTE (1998) Designs to Avoid the Need to Travel in
Europe, TRANSLAND (2000) Integration of Transport and Land Use Planning,
SUMMA (2003) Setting the Context for Defining Sustainable Transport and Mobility,
TRANSPLUS (2003) Achieving Sustainable Transport and Land Use with Integrated
Policies, PROSPECTS (2003) Developing Sustainable Land Use and Transport
Strategies, PROPOLIS (2004) Planning and Research of Policies for Land Use and
Transport for Increasing Urban Sustainability, CH4LLENGE (2016) Addressing Key
Challenges of Sustainable Urban Mobility Planning, KONSULT (2017)

Knowledgebase on Sustainable Urban Land use and Transport.

Pesquisas que buscam esclarecer as relacbes entre transportes e a
organizacao do territorio, focando na sustentabilidade, sdo abundantes em paises
desenvolvidos, abordando também temas desde transporte n&o-motorizado,
eficiéncia energética e novas tecnologias a estratégias de gerenciamento de

demanda de transportes. Nas iniciativas europeias, o foco principal € a integracao
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das questdes ambientais nas politicas publicas. Nos Estados Unidos, por outro lado,
sdo mais abrangentes e estdo diretamente relacionadas com o0s objetivos dos
programas governamentais. No Canada, por fim, sdo combinados elementos de
pesquisas europeias com estadunidenses, que convergem para relatérios de
desenvolvimento sustentavel baseado na observacdo de indicadores (COSTA,
2008).

O DANTE (1998) foi um projeto colaborativo de pesquisa e desenvolvimento,
cujo foco foi avaliar as estratégias disponiveis para reduzir a necessidade de
viagens e a demanda nas vias em cidades europeias e corredores rodoviarios
interurbanos. O objetivo foi identificar os tipos disponiveis de medidas visando a
reducéo de viagens, avaliando, dessa maneira, seus efeitos e potenciais. Apesar de
nao tratar de maneira direta a questdo das relacbes dos transportes com a
organizagdo do territorio, tal estudo contribui ao apontar as consequéncias na
aplicacdo de medidas, que, para serem aplicadas, precisam estar em consonancia

com os dispositivos de planejamento de transportes e de planejamento urbano.

O TRANSLAND (2000), por outro lado, aborda diretamente a relagc&o entre
transporte e uso do solo, visto que seu escopo € aprimorar 0 estado da arte a da
pratica de tais planejamentos, integrando-os. O projeto, que foi financiado pela
comissao europeia, teve dois objetivos: identificar boas praticas de planejamento e
aconselhar sobre as praticas mais promissoras, recomendando futuras pesquisas e
desenvolvimento de politicas. Tal estudo foi fundamental no entendimento de como
a integracdo dos planejamentos pode levar, através da aplicacdo de medidas, a
mobilidade urbana sustentavel, esclarecendo efeitos e consequéncias de

determinadas caracteristicas da cidade no sistema de transportes.

O foco na sustentabilidade, através do desenvolvimento de politicas de
transporte mais eficientes, voltadas ao suprimento de necessidade de viagens das
pessoas e, a0 mesmo tempo, reduzindo as externalidades do sistema de
transportes, foi a maior contribuicdo do SUMMA (2003) a esta dissertacdo. Também
financiado pela comissdo europeia, 0 projeto teve como objetivo auxiliar
formuladores de politicas, nas relacbes de perdas e ganhos (trade-offs) entre

componentes econdmicos, ambientais, sociais da sustentabilidade; avaliando,
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portanto, as op¢des de politicas para promover o transporte e a mobilidade urbana

sustentavel.

O TRANSPLUS (2003) teve como missdo identificar as praticas mais
promissoras na organizacao de politicas de uso do solo e transportes, a fim de
atingir padrdes de sustentabilidade em cidades europeias, promovendo
melhoramentos econdmicos, sociais e ambientais. Para tal, foram realizados
estudos de caso, que ocasionaram na identificacdo de indicadores integrados de
transporte e uso do solo. Sua maior contribuicdo esta ligada a identificacdo de

estratégias que propiciam padrdes sustentaveis de transportes e de cidades.

O PROSPECTS (2003), também patrocinado pela Comissdo Europeia, teve
como objetivo servir de guia para tomadores de decisdo no planejamento das
cidades ao indicar as mais promissoras estratégias de uso do solo e transportes, de
acordo com as particularidades do local onde serdo implementadas. Ele traz uma
extensa lista de medidas, relacionando-as a estratégias e objetivos de mobilidade
urbana sustentavel, que possibilitardo, dessa maneira, a comparacdo dos dados
obtidos por esta dissertacéo no capitulo 6, tracando um paralelo entre os dois pontos

de vista.

Aproximando-se do PROSPECTS, o PROPOLIS (2004), também analisou
estratégias de politicas integradas de transportes e uso do solo. O seu objetivo foi
testar politicas integradas a fim de se obter a sustentabilidade de longo prazo nas
cidades. A maior distincdo do PROSPECTS foi a andlise direta de medidas que ja
haviam sido implementadas em cidades europeias, como Helsinque, Dortmund,
Inverness, Napolis, Vicenza, Bilbao e Bruxelas. O estudo contribui ao indicar os
diferentes efeitos da aplicacdo das politicas nas cidades, ressaltando que cada local

pode ter respostas diferentes a aplicacdo de uma determinada medida.

O CH4LLENGE (2016), por sua vez, tem como objetivo aprimorar o processo
de planejamento local de transportes, desenvolvendo planos de mobilidade urbana
sustentavel adequados a realidade das cidades. Para tal, o projeto conceitua SUMP
(Sustainable Urban Mobility Plans), que sao planos de mobilidade urbana

sustentavel, indicando novos recursos que podem ser aplicados, a fim de melhorar a
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gama de recursos para profissionais da mobilidade. Seus resultados sao
fundamentais na identificacdo dos efeitos da aplicacdo de medidas nos usos do solo
e Nnos transportes.

Por fim, o KONSULT (2017) € uma base de informacdes, acessada através
de uma pagina na internet, do Instituto de Estudos de Transportes da Universidade
de Leeds, Reino Unido. Através do MOG (Measure Option Generator) — gerador de
opcOes de medidas, ajuda cidades a rapidamente identificar medidas que podem
auxiliar em atingir seus objetivos de mobilidade urbana. O objetivo da base de dados
€ contribuir significativamente para um efetivo planejamento de mobilidade urbana
sustentavel e foi indispensavel para esta dissertacdo na identificacdo de medidas e

suas contribuicdes para as estratégias de mobilidade urbana sustentavel.

3.20S CONCEITOS UTILIZADOS

Para os fins da pesquisa delineada por esta dissertacdo, serdo conceituados
neste topico temas fundamentais a precisao na interpretacdo dos resultados obtidos.
A partir dos objetivos gerais e especificos, além do titulo desta pesquisa, sera
tratado deste item a definicdo de: mobilidade urbana sustentavel, medida, estratégia,
planejamento urbano e planejamento dos transportes. Primeiramente quanto aos
planejamentos tratam-se de definicbes das formas futuras de um objeto. Para o
planejamento urbano, esse objeto é a cidade e suas principais variaveis sdo a
densidade e a distribuicdo das atividades no territorio. Ja o planejamento de
transportes, define os niveis de mobilidade e acessibilidade que se pretende a

diferentes localidades da cidade.

Quanto a sustentabilidade, seguindo as diretrizes da Comisséo de Brundtland,
em 1987, em seu relatério Nosso Futuro Comum, sdo apontados cinco principios
guanto a questdo urbana que, se perseguidos, caracterizam a sustentabilidade:
capacidade ambiental, reversibilidade, resiliéncia, eficiéncia e equidade. Baseando-
se neste relatorio, o Centro para Transporte Sustentavel Europeu, em 1997, definiu
gue a mobilidade urbana sustentavel é aquela que: (1) permite que as necessidades
dos individuos, empresas e sociedades sejam atendidas com saude humana e

atencdo as geracoes futuras; (2) tem precos acessiveis, funciona de forma justa e
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eficiente e favorece um desenvolvimento regional equilibrado e (3) limita as

emissoOes de poluentes dentro da capacidade do planeta para absorvé-los.

Segundo o Konsult (2017) as medidas s&o instrumentos que podem ser
utilizados para superar problemas e, assim, atingir os objetivos. Tais instrumentos
podem incluir desde métodos convencionais como novas infraestruturas de
transportes (como uma linha de metro), gerenciamento de trafego, precificacdo da
utilizacéo de infraestruturas, mudangcas comportamentais ou alteragcdes no padrao
de atividades e densidade no territorio. Elas podem ser implementadas em

diferentes niveis e em locais distintos das cidades, de acordo com a necessidade.

As estratégias, ainda segundo o Konsult (2017), séo os diferentes caminhos
gue devem ser percorridos, a fim de se atingir objetivos. Tais caminhos referem-se
as maneiras de se lidar com os obstaculos e organizar os esforcos a fim de que se
complementem, visando o objetivo. Dessa maneira, a definicdo de uma estratégia
pode moldar a escolha de medidas, ou ainda, desenhando-se uma escala de
prioridade dentre mais de uma estratégia, pode-se selecionar a medida ou as

medidas que mais se aproximem dos objetivos da acéo pretendida.

3.3AS MEDIDAS INTEGRADAS DE TRANSPORTE E USO DO SOLO COMO
PROMOTORAS DA SUSTENTABILIDADE

A fim de reforcar a conexdo entre a sustentabilidade e o planejamento
integrado de transporte e uso do solo, esta sesséo tecerd consideracdes sobre a
necessidade da integracdo entre os planejamentos, estratégias e medias. Para isso,
serdo aprofundados os conceitos de sustentabilidade e mobilidade urbana

sustentavel.

Tomando como base, novamente, 0s estudos tedricos acerca da inter-relacéo
de transporte e uso do solo elaborados por Hansen, em 1956, e abordados e
comprovados amplamente pela literatura do tema, temos que: que a distribuicdo do
uso do solo determina a locagéo das atividades humanas; que a distribuicdo de tais
atividades no espaco molda as viagens no sistema de transporte; que a estrutura de

tal sistema de transporte cria oportunidades de interacao espacial, cuja mensuracao
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pode ser feita através da acessibilidade e que tal acessibilidade impacta nas

decisdes que geram mudancgas no uso do solo.

Dessa maneira, intervengdes no “ciclo do uso do solo e transportes” podem
moldar a dindmica das cidades. Tais alteracdes, no entanto, precisam de diretrizes,
gue guiem seus objetivos. No ambito do estudo das conexdes entre transportes e
uso do solo, podemos apontar a “mobilidade urbana sustentavel” como a diretriz das
intervengdes no “ciclo do uso solo e transportes”, através de medidas. Tal conceito
foi abordado por dois estudos europeus, voltados a temética de sustentabilidade nos
transportes, o PROPOLIS (Planning and Research of Policies for Land Use and
Transport for Increasing Urban Sustainability) e o SUMMA (2003) (Sustainable

mobility, policy measures and assessment).

O PROPOLIS foca na definicdo de sustentabilidade pautada no dever de cada
geracdo para com seus sucessores, adotada pela Comissdo de Brundtland, em
1987, em seu relatério Nosso Futuro Comum. Desse ponto, desenvolve, através da
Agéncia Européia de Meio-ambiente, em 1995, cinco principios da sustentabilidade
urbana: capacidade ambiental, reversibilidade, resiliéncia, eficiéncia e equidade. O
primeiro prega que as cidades devem ser projetadas e gerenciadas dentro dos
limites impostos pelo ambiente natural. O segundo, que o planejamento das
intervencbes devem ser tao reversiveis quanto possivel para ndo por em perigo a
capacidade da cidade de se adaptar as novas demandas decorrentes de mudancas
nas atividades populacionais e econdmicas. O terceiro pauta a capacidade das
cidades de se recuperarem de tensbes externas. O quarto, aborda o maximo
beneficio econémico e humano para cada unidade de recursos utilizados. E, por fim,

0 quinto, trata da equidade do acesso aos meios de transporte.

Ja o SUMMA, por outro lado, traz a definicdo desenvolvida pelo Centro para
Transporte Sustentavel, em 1997, (Centre for Sustainable Transportation), e
revisada pelos ministros dos transportes da Unido Europeia, em 2001. Para eles, um
sistema de mobilidade urbana sustentavel precisa conter trés premissas: primeiro,
permite que as necessidades basicas de acessibilidade e desenvolvimento de
individuos, empresas e sociedades sejam atendidas de forma segura e consistente,

com saude humana e ecoldgica, com atencdo as necessidades das geracfes
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futuras. Segundo, tem precos acessiveis, funciona de forma justa e eficiente,
oferecendo op¢cdes de modos de transportes e apoiando uma economia competitiva,
bem como um desenvolvimento regional equilibrado. E, por fim, em terceiro, limita as
emissbes de poluentes dentro da capacidade do planeta para absorvé-los,

minimizando o impacto sobre a terra e a geragéo de ruidos.

Os maiores problemas causados pelo transporte urbano estao relacionados
ao congestionamento, poluicdo do ar, consumo de energia, acidentes, poluicdo
sonora e utilizagdo de solo urbano. Tal utilizacdo do solo urbano, por outro lado, tem
impactos no meio-ambiente, ao diminuir o espaco verde, biodiversidade e outros
valores locais como histéricos e estéticos (PROPOLIS, 2004). Tais assuntos sao
regulados e controlados pelos estados, através de Instrumentos de Politicas
Publicas, que podem, ou ndo estar contidas em leis. As complexas inter-relacbes
entre transporte e uso do solo sédo a principal razdo que justifica a utilizacdo de
medidas integradas de uso do solo e transportes, pois isoladas ndo séo suficientes

para atacar os problemas atuais da mobilidade urbana (MACARIO, 2005).

Na literatura, a definicdo mais utilizada de Instrumentos de Politicas Publicas
€ a abordada no estudo europeu PROSPECTS (Procedures for Recommending
Optimal Sustainable Planning of European City Transport Systems), de 2003:
Instrumentos de Politicas Publicas sédo ferramentas que podem ser utilizadas para
superarem problemas e atingirem objetivos. Eles incluem medidas de intervencéo
em transportes ou mudancas no uso e ocupacao do solo. Se voltadas as mudancas
aos transportes, essas podem ser classificadas como novas infraestruturas,
gerenciamento de trafego, politicas de precificacdo, mudancas de atitudes e
utilizacdo da tecnologia da informacdo. Caso voltadas ao uso do solo, podem

contribuir significativamente para a reducédo dos problemas dos transportes.

Para Macario (2005), uma estratégia integrada de transporte e uso do solo
consiste na combinacdo de medidas das duas categorias. Dessa maneira, € possivel
alcancar os objetivos de forma efetiva; ndo devendo, no entanto, sua primeira
aplicacdo ser identificada como o fim do processo, visto que tal estratégia envolve
uma selecéo de pacotes integrados de aces que se reforcam até atingir o objetivo

final, superando as barreiras. Tais instrumentos podem, por sua vez, ser
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implementados levando em consideracéo a totalidade da cidade (como criacdo de
tarifas), em uma parte da cidade (como uma linha férrea), em uma hora do dia (como
limitacdo no estacionamento), ou, ainda, em niveis diferentes de intensidade (taxas

progressivas de acordo com o nivel do servigo oferecido) (PROSPECTS, 2003).

Tal integracdo, no entanto, pode apenas proporcionar uma contribuicao
parcial na implantacdo da sustentabilidade. O uso de politicas publicas voltada a
sustentabilidade tende ao desenvolvimento sustentavel através de duas maneiras:
suprir a demanda por uso do solo ocupando menos espaco, e suprir a demanda por
transportes através de modos ambientalmente amigaveis (TRANSLAND, 2000). Sédo
enumeradas pelo TRANSLAND (2000) as seguintes ag0es para atingir as metas:
ampliar a acessibilidade e o uso do espaco, aumentar modos sustentaveis de
transportes, reduzir o congestionamento, melhorar a seguranga no transito, diminuir
a poluicbes de externalidades dos transportes, manter uma economia urbana

sustentavel, assegurar a seguranca e igualdade social.

Tecidas consideracdes acerca de medidas integradas de transporte e uso do
solo como promotoras da sustentabilidade, nesta sesséo, voltamo-nos aos projetos
do item 3.1. Neles foram identificadas quatro abordagens principais de intervencao:
primeiramente, apontando as “maneiras” de interferéncia (interferindo na demanda
ou na oferta) de transportes. Depois no “meio” de intervir, ou seja, alterando-se os
planejamentos e legislacbes dos transportes e de uso e ocupacdo do solo.
Identificou-se, ainda, a “estratégia” de interferéncia como tema, tratando dos
objetivos a serem alcancados (como, por exemplo, reducdo na necessidade de
viagens) e, por fim, apontando, diretamente, as medidas passiveis de integracdo de

uso e ocupacao do solo. Tais temas serdo abordados nos topicos a seguir.

3.4ABORDAGENS FOCADAS NO MODO DE INTERVENCAO

A primeira classificacao, referente ao modo de intervencdo evoca, mais uma
vez, o “ciclo do uso do solo e transportes” baseados nos trabalhos de Hansen, em
1956, e citado por Wegener (1999). Determinando o local de intervencéo, dentro das
guatro variaveis: uso do solo, atividades, sistema de transportes ou acessibilidade,

pode-se identificar o modo de intervencdo. LITMAN (2015b) distinguiu as medidas
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proprias do “sistema de transporte” de duas formas: “de suprimento” ou de
‘demanda”. As de suprimento sdo as que adicionam capacidade ao sistema de
transportes, por outro lado, as de demanda sdo medidas de gerenciamento de
demanda. Visto que o sistema é inter-relacionado, apesar desta classificacdo ter
efeitos imediatos no “sistema de transporte”, suas interferéncias ocorrerdo, também,

nas demais variaveis do ciclo de uso do solo e transportes.

Por outro lado, o projeto CHALLENGE, em 2016, apontou que as medidas
politicas poderiam afetar a performance do sistema de transporte de uma ou mais
maneiras, das quais: mudando a demanda por viagens, alterando o suprimento de
infraestrutura de transportes ou modificando os custos de provisdo e operacao do
sistema de transportes. As “mudancas da demanda”, referem-se a politicas que
alteram a maneira do usuario se locomover, como por exemplo, a imposi¢cao de uma
nova taxa para utilizacdo de transporte particular. As “alteragdes no suprimento de
transportes” estao relacionadas a capacidade do sistema de transportes, seja quanto
a capacidade viaria ou velocidade permitida. Por fim, as “modificacdes de custos”
abrangem os custos de capitais das novas infraestruturas e custos de operacéo e

manutencao.

Ja para o TRANSPLUS (2003), a intervencdo deve ser feita, também,
utilizando-se de pacotes de medidas inter-relacionadas. Elas podem ser “medidas de
empurrar’ ou “medidas de puxar”. As medidas de empurrar afastam os residentes do
uso excessivo do carro, através de restricbes como, por exemplo, gerenciamento de
estacionamento. Ja as “medidas de puxar’ levam os usuarios a modos de
transportes ecologicamente corretos, como, por exemplo, um transporte publico

eficiente, andar a pé ou de bicicleta.

Observa-se que as trés vertentes citadas acima enumeraram maneiras de se
interferir, de maneira mais direta e inicial nas variaveis “sistema de transporte” e
“acessibilidade” do “ciclo dos transporte e uso do solo”. Dessa maneira, a principal
contribuicdo deste topico ao estudo das maneiras de intervencdo em planejamentos
do territério e dos transportes € distinguir as intervengdes de “suprimento” ou

‘demanda”. Quando se interfere na demanda dos transportes, busca-se a reducéo
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do total de viagens. Por outro lado, quando se interfere no “suprimento”, ha um

aumento na provisao dos servi¢os de transportes.

3.5ABORDAGENS FOCADAS NO MEIO DE INTERVENCAO

Neste ponto de vista, as abordagens sdo focadas na normativa a qual a
abordagem das relacdes de uso e ocupacgéao do solo estdo contidas. Dessa maneira,
pode-se iniciar o desdobramento de interacdes entre uso do solo e transportes a
partir de uma das duas variaveis, ou seja: nas regulacbes de uso do solo ou de
transpotes. Martens (2002) sinalizou uma classificacdo nesse sentido. Em seu artigo
“The assessment of integrated land use and transport planning strategies” publicado
pela Associacdo Europeia de Transportes, foi apontado politicas de uso do solo para
alcancar objetivos nos transportes, como, por exemplo, aumentar a densidade para
elevar a utilizacdo de transporte publico, além de politicas de transportes que geram
padrdes de ocupacao do solo que podem alcancar objetivos dos transportes, como,
por exemplo, prover acessibilidade a uma localidade através de uma linha de metr6
e, dessa maneira, elevar potencialmente a utilizacdo de transporte publico deste

local.

Macario (2005) convergiu ha mesma linha de raciocinio que Martens (2002).
Ela sugere, também, dois conjuntos distintos, intitulados: “politicas de uso do solo
almejando a reducao da necessidade de viagens” e “politicas de transporte para
aumentar a acessibilidade”. Segundo ela, as politicas de uso do solo sdo “para
frente”, como, por exemplo, novas centralidades urbanas, regenerar terrenos
ociosos, alteracfes no tecido urbano e limitar a dispersdo da cidade. As politicas de
transporte, por outro lado, sdo “para tras” uma vez que tomam como estatico o
tecido urbano da cidade, pensando em alteracées no sistema de transportes para a

melhoria da acessibilidade.

Rayle (2008) aponta que em um processo de planejamento idealizado, as
decisdes de transportes e uso do solo sdo feitas em dois niveis: estratégico e
operacional. No nivel estratégico, as questbes sdo referentes quanto a forma
espacial, com um ou mais centros, considerado tanto o planejamento de transportes

guanto o de uso do solo. Ja no nivel operacional os governos elaboram medidas
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para fomentar a forma urbana designada no nivel estratégico, ver Figura 5 -
Processo de planejamento. O nivel operacional é, entéo, dividido em dois campos, 0
centrado nos investimentos em transportes e o de politicas de uso do solo,
semelhantes a classificagdo de Macério (2002) e Martens (2005).

Figura 5 - Processo de planejamento

FORMA REGIONAL URBANA NIVEL ESTRATEGICO

INVEST. EM TRANSPORTES POLITICAS DE USO DO SOLO NIVEL OPERACIONAL

Fonte: Rayle (2008).

Um exemplo da aplicagdo de um processo de planejamento € o “Guia
Nacional para Gerenciamento de Transporte na Australia”, editado em 2016 pelo
governo australiano. Nesse documento, as intervengdes nos transportes foram
classificadas em trés tipos: estratégicas, estruturais e secundarias. As estruturais e
secundarias fazem referéncia aos investimentos nas redes principais ou regionais do
sistema de transporte. As estratégicas, ou moldadoras das cidades, alteram a
acessibilidade pela cidade influenciando a localizacdo de atividades e, assim,

moldam o uso do solo.

A principal contribuicdo que as abordagens focadas no meio de intervencéo a
esta pesquisa € a estruturacdo da amplitude possivel de interferéncia que as
normativas de transportes e do territério podem ter na busca pela mobilidade urbana
sustentavel. Segundo os projetos estudados, o planejamento do territério deve
buscar, através da forma urbana, a reducdo da necessidade de viagens, enquanto o

planejamento dos transportes deve buscar a melhoria da acessibilidade da cidade.

3.6 ABORDAGENS FOCADAS NA ESTRATEGIA DE INTERVENCAO

Na terceira abordagem, estdo condensadas partes de estudos voltados as
diretrizes e objetivos que culminam nas linhas de raciocinio na qual o planejamento
urbano e de transportes devem tomar a fim de proporcionarem uma mobilidade

urbana mais sustentavel. O tema foi abordado pelos seguintes estudos:
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TRANSLAND (2000), MARTENS (2002), PROSPECTS (2003), TRANSPLUS (2003),
MACARIO (2005), STANTCHEV (2009) e AUSTRALIA (2016). Tais projetos ser&o

explanados a seguir.

O projeto TRANSLAND (2000), que foca a integracdo de planejamento
urbano e de transportes, aborda quais seriam as melhores praticas a serem
utilizadas tendo como foco a sustentabilidade no planejamento integrado. Tais
praticas podem se dividir em quatro grupos principais de estratégias: necessidade
de viagens, transporte publico, performance e bem-estar social. No primeiro grupo o
estudo compreende a reducdo do tempo, da distancia das viagens e do total de
passageiros que trafegam em ruas. No segundo, € apontado o incentivo ao
patrocinio do transporte publico. No terceiro, referente a performance do transporte
publico, séo, entdo, apontados o aumento de viagens multimodais, de bicicleta, a pé
e atenuacao entre a quantidade de viagens nos horarios de pico, para, assim,
reduzir o consumo energético pelo setor de transportes, as emissdes de gases

poluentes e geracao de ruidos.

A promocao do transporte publico, para MARTENS (2002), € uma estratégia
chave na maioria dos casos. Segundo o autor, tal promocdo atinge,
simultaneamente, duas metas: reduzir o uso do carro, que resulta em menos
congestionamentos, melhora a habitabilidade e melhora a acessibilidade,
especialmente de espacos centrais. Outra abordagem do autor é a preferéncia das
cidades por politicas de estimulo a politicas restritivas. Ambas as politicas abordam
a variavel dos transportes, sendo a primeira exemplificada como investimentos que
aumentam a acessibilidade e, portanto, estimulam o uso do solo urbano. A segunda,
por fim, restringe o uso do transporte, com regulacbes de gerenciamento de

transportes como restricbes de estacionamento.

Em 2003, o projeto europeu PROSPECTS, sintetizou, de forma concisa
guatro, estratégias a serem utilizadas no gerenciamento dos transportes. Sao elas:
reduzir a necessidade por viagens atual e futura, reduzir o total de viagens
realizadas pelo veiculo individual, aprimorar o sistema publico de transportes e
melhorar o desempenho da malha viaria. Tais estratégias sdo, também, utilizadas

em estudos posteriores, como por exemplo, o portal da internet KonSULT, que gera
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escolhas de medidas de transporte a partir de dados fornecidos para auxiliar cidades
nas escolhas de politicas publicas e o recente estudo CH4LLENGE (2016), focado
no desenvolvimento sustentdvel de uma mobilidade voltada as pessoas, que

também atualizou a base de dados do KonSULT.

Além das quatro principais estratégias, o PROSPECTS, aponta ainda outras
guatro, que ndo sao menos importantes; contudo nédo afetam significativamente as
quatro principais. Sao elas: o transporte de mercadorias, andar a pé e de bicicleta,
modos minoritarios e taxis e provisdo para usudrios portadores de deficiéncias, que

poderiamos classificar como estratégias de bem-estar social.

Pode-se, a partir deste ponto, fazer a distingcdo entre objetivos, estratégias e
medidas. As estratégias se mostram ou sao reveladas através de medidas, por
exemplo: se a estratégia € reduzir o uso do carro, as medidas a serem tomadas
podem ser restricdo do uso de veiculos particulares nos centros das cidades e
rodizio de placas. Por outro lado, as estratégias sdo mecanismos que podem ajudar
a atingir os objetivos. (CH4LLENGE, 2016). Pode-se, entdo, afirmar que as

estratégias sao capazes de influenciar em diferentes escalas os objetivos.

Foram identificados, pelo CH4LLENGE (2016) seis objetivos, que sao
congruentes com o0s objetivos da mobilidade urbana sustentavel, abordado em
topicos anteriores desta dissertacdo. S&o eles: eficiéncia, habitabilidade, meio
ambiente, equidade, seguranca e economia. A mensuracdo do quanto cada
estratégia influencia os objetivos € evidenciada na Tabela 1 - contribuicdo das
estratégias para os objetivos. Tal tabela foi feita através de estudos de caso e de
consultas com especialistas através de métodos que buscaram identificar quanto
cada estratégia contribui para cada objetivo da mobilidade urbana sustentavel,
normalizando o resultado numa escala de um a cinco. Dessa maneira, quanto mais

contribui, mais caracteres sdo mostrados, denotando uma relacdo mais forte.
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Tabela 1 - contribuicdo das estratégias para 0s objetivos

. OBJETIVOS | EFICIENCIA | QUALIDADE MEIO IGUALDADE SEGU- ECONOMIA
ESTRATEGIAS DE VIDA AMBIENTE RANGA
Reduzir viagens SO ®) QOO OO OO OO ©

Reduzir uso do carro COLOL OO COLOL RO OO O
Aprimorar o TP SO®) OO QOO LELLL OB OO
Desempenho malha PRLLL @ RO RO RO LRLLL @ OO

viaria
Fonte: CH4LLENGE (2016).

Segundo o PROSPECTS (2003), ao se utlizar apenas uma estratégia
isoladamente, podem n&o ocorrer resultados promissores, no entanto ao se utilizar,
ao menos, duas delas, podera ser alcancado algum sucesso (PROSPECTS, 2003).
Para utilizar as estratégias, o PROSPECTS listou mais de 60 medidas ou politicas
de transporte e uso do solo, classificando-as em seis tipos, que serdao abordadas no
proximo topico desta dissertacdo. E possivel, ainda, estabelecer relacées mais fortes
e mais fracas entre as estratégias e os tipos de medidas, demonstradas pela Tabela
2

Tabela 2 - Contribuicdo das medidas as estratégias

ESTRATEGIAS REDUZIR A REDUZIR A APRIMORAR O MELHORAR O
NECESSIDADE DE UTILIZACAO DE TRANSPORTE DESEMPENI']O DA

GRUPO DE MEDIDAS VIAGENS CARROS PUBLICO MALHA VIARIA
comportamentais e de atitudes | ©© DO O®)
orientago e informagéo 00O OO OOE OO
infraestrutura de transportes O COOCE SO®)
Planejamento do territério PDOO®) QO S®) ©
gerenciamento de transportes | © @®) OO LR
imposicdo de taxas © OO OO ©

Fonte: PROSPECTS (2003).

Foram encontradas estratégias muito préximas ao PROSPECTS no projeto
TRANSPLUS (2003) e MACARIO (2005). Ambos concordam que a reducdo da
necessidade de viagens converge, também, na reducdo do total de viagens
realizadas por carro. Para o TRANSPLUS, por outro lado, é apontada como
diminuicdo da dependéncia do transporte individual. Os transportes publicos, no
entanto, ndo sdo abordados diretamente pelo TRANSPLUS. A performance da rede
viaria, todavia, é congruente nos dois estudos e complementada no segundo como
‘reducado dos custos indiretos das movimentagdes nas cidades” e, também, com a

‘reducado de terrenos ociosos nas cidades”. Por fim, o bem-estar social volta a
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aparecer no TRANSPLUS como a reducao das disparidades nos custos de moradia,
viagem e provisdo de servigcos publicos, sem intervir no aumento da economia

urbana e regional.

O Conselho de Transporte e Infraestrutura australiano no “Guia Nacional para
Gerenciamento de Transporte na Australia” em 2016, teceu, também, consideragdes
acerca das estratégias a serem adotadas na integracdo de transporte e uso do solo.
Como no TRANSLAND, PROSPECTS e TRANSPLUS, foi apontada também, a
reducdo da necessidade de viagens e da duracdo das viagens. A dependéncia do
carro e a valorizacdo do transporte publico, no entanto ndo estdo discriminadas
explicitamente. Por outro lado, aponta, conforme as fontes anteriores medidas
relativas a performance do sistema de transportes como: favorecer acessibilidade do
transporte de cargas, proporcionar uma eficiente distribuicdo de bens e servicos na
cidade, prover escolhas modais de transporte e ajustes na oferta e demanda por
transportes. Quanto ao bem-estar social, sugeriu deixar o transito mais seguro e

reduzir as externalidades negativas dos transportes nas comunidades.

O foco na diminuicdo da quantidade de viagens, presentes nos estudos
descritos acima foi, também, citado pelo caderno de referéncia para elaboracédo de
planos de mobilidade no Ministério das Cidades brasileiro. O documento menciona
gue a fomentacdo da diminuicdo das viagens esta diretamente relacionada com a
integracdo entre o planejamento e o controle do solo urbano com o da mobilidade.
Tal integracdo inclui a descentralizacdo das atividades essenciais na cidade, o
adensamento populacional e a promoc¢ao de atividades de servigo, lazer ou estudo
junto aos eixos de transporte coletivo (STANTCHEV, 2009; BRASIL, 2015).

Foi através da fundamentacédo tedrica deste topico que se tornou possivel a
identificacdo das estratégias a serem estudadas por esta dissertacdo. A literatura
converge ao apontar que as estratégias a serem buscadas por planejamentos de
transportes e uso do solo que visam a sustentabilidade nos transportes séo: reduzir
a utilizacdo de carros e de viagens, aprimorar o transporte publico e melhorar o
desempenho da malha viéria de transportes. Dessa maneira, serdo aprofundadas no

item 4.1e relacionadas a medidas através do item 6 dedicado as andlises.
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3.7ABORDAGENS FOCADAS NAS MEDIDAS

Na quarta abordagem, ap6s demonstrarem os objetivos que fundamentam a
mobilidade urbana sustentavel e definir as estratégias de intervencdo no ciclo das
inter-relagbes do uso do solo e transportes, as pesquisas focam nas medidas ou
politicas que em conjunto sustentam as estratégias. O tema foi abordado pelos
seguintes estudos: TRANSLAND (2000), PROSPECTS (2003), TRANSPLUS (2003),
PROPOLIS (2004), CH4ALLENGE (2016) e LITMAN (2017a).

O TRANSLAND (2000), separou as politicas em duas vertentes principais: as
“politicas voltadas a organizagao espacial” e as “politicas no campo dos transportes”.
Secundariamente, aponta as “medidas no campo da integragao social, comunicagao
social e participacédo popular”’, que sao importantes para reforgar as duas vertentes
principais. As politicas no campo da organizacdo espacial remetem a densidade a as
atividades desenvolvidas no solo: zoneamento de func¢des, desenvolvimento de
estruturas de uso misto, centralizacdo descentralizada, criacdo de estruturas densas
e compactas, protecdo do ambiente natural, recuperacdo de estruturas existentes,
desenvolvimento de terrenos urbanos desocupados, concentracdo de
desenvolvimento urbano nas proximidades de transportes publicos e criar nodos de
desenvolvimento concentrado para permitir sustentabilidade do transporte publico.
Por fim é, também, apontada a atencdo ao desenvolvimento de espacos publicos de

gualidade para atrair as pessoas e criar uma cidade habitavel.

Ja quanto as medidas de planejamento de transportes, o projeto indica que o
planejamento do territério deve, também, considerar o sistema de transporte
existente (TRANSLAND, 2000). As politicas sédo: a promocao do transporte publico,
melhoria da acessibilidade ao transporte publico, promocédo dos transportes néo
motorizados, promocdo dos transportes intermodais, influenciar o uso do carro
(reduzindo trafego, gerenciando estacionamento, acalmando o transito), e criando

uma rede de economia e producao regionais.

As “medidas no campo da integragcdo social, comunicagcdo social e
participagdao popular’, por fim, dividlem-se em “integragdo social” e “participacao

popular’. A primeira, segundo o estudo, proporciona a igualdade social, que €
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necessaria aos conceitos de sustentabilidade, abordando temas como acessibilidade
e mistura de usos voltados as necessidades dos menos favorecidos no transporte. A
“participagéo popular” envolve medidas que informam e envolvem os cidaddos no
processo de formulacdo das politicas principais, reforcando-as. Elas podem agir
relatando os problemas e comportamentos da mobilidade aos cidadaos,
promovendo as altas densidades nas cidades, as vantagens das politicas integradas
e proporcionando a participagdo no planejamento de novas interferéncias no

sistema.

O PROSPECTS (2003), por sua vez, idealiza quatro setores distintos para as
politicas integradas de transporte e uso do solo, de acordo com os tipos: medidas de
uso do solo, medidas de atitude e comportamento, provisdao de infraestrutura,
gerenciamento de infraestrutura, provisdo de informacdo e taxacdo. Tais medidas
estdo, também presentes no portal KonSULT (2017) e foram aperfeicoadas pelo
estudo CH4LLENGE (2016), com atualizacdes quanto a novas pesquisas no setor.

Quanto as medidas de uso do solo, propostas pelo PROSPECTS, convergem
com as do TRANSLAND, o desenvolvimento de uma cidade densa e com uso misto,
com atencdo ao uso do solo voltado a atender o sistema de transportes publicos.
Surgem, no entanto, novos conceitos de regulamentacdo nos padrdoes de
estacionamento privado, a fim de influenciar o uso do transporte individual,
intervindo na sua demanda e 0s pagamentos cruzados, onde os beneficiarios de
uma nova infraestrutura arcariam com parte das despesas de implantacdo e o0s

prejudicados teriam ganhos financeiros compensatorios.

As medidas de infraestrutura apontadas pelo documento séo: a construcdo de
novas vias, provisdo de estacionamentos fora das ruas, implantacdo de transporte
leve sobre trilhos, novas linhas e estacdes férreas, construcdo de sistemas BRT,
criacdo de estacionamentos periféricos, terminais intermodais, vias clicaveis e areas
de pedestres. Tais medidas, apesar de mais abrangentes que as apontadas no
TRANSLAND, perseguem as mesmas diretrizes de promocdo de transportes

publicos, ndo motorizados e restricdo de carro.
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As medias de gerenciamento de infraestrutura envolvem alterar a maneira na
qual um determinado meio de transporte € utilizado. As abordagens podem conter
aumentos e reducdes na capacidade das vias, reloca¢cdes e mudancas na operagao.
Podem, portanto, influenciar o uso do carro, do transporte publico, cliclistas,
pedestres e cargas. Tal abordagem ndo é abordada de maneira explicita no
TRANSLAND. Outras classificacbes que estdo presentes no PROSPECTS, mas néo
no TRANSLAND séo as politicas de precificagdo e de provisdo de informacdo ao
usuario. Elas abordam, respectivamente, a taxacdo em servi¢os relacionados ao
transporte como, por exemplo, na gasolina, na circulagcdo ou no estacionamento e a

prover de informacdes pertinentes 0s usuarios do transporte.

Por fim, as politicas medidas de atitude e comportamento promovem o melhor
aproveitamento das infraestruturas existentes de transportes através de alteracdes
nas atitudes e comportamento dos usuarios. Isso pode, segundo o PROSPECTS,
ser alcancado atraveés do compartilhamento de carros, de bicicletas, clubes de
carros, flexibilizando os horarios de trabalho, com o tele trabalho, promovendo
carros de baixo nivel de emissao de carbono, promovendo campanhas, e planos de
jornadas personalizados, de companhias e de escola. O TRANSLAND, aborda de
maneira parcial o tema com as medidas no campo da integracdo social,

comunicacao social e participacéo popular.

O TRANSPLUS (2003) focou em medidas com viés a ocupacdo do solo
urbano através da combinacdo de medidas que podem ser divididas, segundo o
estudo, em trés tipos: “desenvolvimento urbano orientado pelo transporte”,
“‘desenvolvimento urbano para pequenas distancias” e “desenvolvimento urbano
restritivo ao uso do carro”. O primeiro tipo inclui mecanismos que intensificam a
densidade de casas e outras atividades urbanas préximos as infraestruturas de
transporte coletivo. Tal setorizacdo guarda grande semelhanca com as “politicas
voltadas a organizacao espacial” do TRANSLAND (2000) e com as “medidas de uso
do solo” do PROSPECTS (2003).

O “desenvolvimento urbano para pequenas distancias”, por sua vez, trata da
mistura de atividades realizadas no solo, uso de terrenos abandonados, estratégias

de andar a pé ou de bicicleta, melhora da informacdo aos usuéarios e um desenho
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urbano amigavel ao ciclista e transeunte. Tal abordagem difere dos estudos
anteriores na classificagéo, pois 0 TRANSLAND agrupa de uma maneira inovadora,
perseguindo as politicas que propiciam um desenvolvimento urbano no qual seja
possivel se deslocar através de pequenas distancias. Apesar disso, as mesmas
politicas estdo presentes explicitamente ou implicitamente tanto no TRANSLAND,
guanto no PROSPECTS.

Da mesma forma que a classificagdo anterior, “desenvolvimento urbano
restriivo ao uso do carro”, agrupa de maneira nova medidas ja trazidas pelos
estudos anteriores. Elas tratam de planejamento urbano que suprime a necessidade
da utlizacdo de carros, regulamentacbes de estacionamentos, regulacdo na
aquisicdo de carros, e relocacdo do espaco de vias. Observa-se, portanto, que o
TRANSPLUS, agrupou as medidas tomando como referéncia a maneira na qual se

intervém no territorio.

O PROPOLIS (2004) separou as medidas em “politicas de investimentos”,
“taxagao”, “regulacao”, “transporte publico”, “politicas de uso do solo” e, também, a
integracdo de mais de uma politica. Tal classificagdo, cria o termo “politicas de
regulagao”, que fazem referéncia as limitagdes de velocidade de veiculos e,
portanto, equivalem as medidas de gerenciamento proposta pelo PROSPECTS. O
estudo abordou o aumento dos custos na operacdo de automoveis, introducédo de
estacionamento publico pago em vias, taxacdo para veiculos que transitassem no
centro da cidade, diminuicdo no tempo de viagem de transporte coletivo, densidade

construtiva e concentracéo as proximidades do transporte coletivo.

LITMAN (2017b), no seu estudo “Land Use Impacts on Transport - How Land
Use Factors Affect”, no Victoria Transport Policy Institute, encontrou politicas
similares aos estudos anteriores. Ele aponta quanto as caracteristicas de ocupacao
do espaco, principalmente, os beneficios do adensamento e da mistura de
atividades e, secundariamente, a centralidade da area e a suas caracteristicas de
adaptacao ao “desenvolvimento voltado ao transporte”. O “gerenciamento de
transportes”, por sua vez, é reforcado com politicas semelhantes a do PROSPECTS,

sinalizando-se, também, o “smart growth” e o “new urbanism”.
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A abordagem que a literatura faz quanto as intervengdes em sistemas de
transportes a partir de medidas foi demonstrada através deste subitem e serviu
como base para a listagem das medidas de transportes e uso do solo a serem
estudadas por esta dissertacdo. Essa é, portanto, a principal contribuicdo deste
topico. Tais medidas serdo aprofundadas no item 4.2, depois relacionadas as
estratégias de mobilidade urbana sustentavel no item 6. O resumo das medidas
selecionadas esté descrito no item 6.7, sintetizado na Tabela 14.

3.8INTEGRACAO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E USO DO SOLO

Visto que os efeitos do uso do solo no comportamento de viagens tendem a
ser cumulativos e sinérgicos (LITMAN, 2017a), ao adotar uma determinada politica,
€ necessario ter em evidéncia que ocorrerdo efeitos primarios e secundarios que
podem intervir em outras politicas reforcando-as ou ndo. As consequéncias de tais
politicas ndo devem ser observadas de maneira isolada, mas tendo total
conhecimento de sua interacdo. O impacto final pode variar muito das respostas
iniciais, enquanto o0s impactos secundarios e indiretos podem reforcar ou
contrabalancear os primeiros. Tudo depende do tamanho, da densidade e da
estrutura interna da cidade, bem como as caracteristicas do sistema de transportes
(PROSPECTS, 2003). Esta sesséo discorrera, dessa maneira, sobre a importancia

da integracao de tais medidas.

Devido a tal complexidade de interacdes, pode ser dificil a tarefa de prever os
resultados de um projeto especifico. Modelos, portanto, podem ser utilizados para tal
propdsito. Um modelo deve ser uma representacdo do mundo real, evidenciando
como os habitos da populacdo podem mudar de acordo com as alteracbes no
sistema de transportes, como a performance do sistema muda os padrdes de
viagens, como essas mudancas afetam onde as pessoas escolhem para morar e
trabalhar (CH4LLENGE, 2016).

O PROSPECTS (2003) acrescenta afirmando que uma grande dificuldade é
gue instrumentos individuais podem ter impactos adversos, dessa maneira, uma
escolha cuidadosa pode ajudar a compensar as eventuais perdas e superar

barreiras, que serdo abordadas pelo proximo topico desta dissertagdo. Por isso, um
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pacote de medidas pode ser mais efetivo que a aplicagdo de uma medida apenas. A
identificacdo delas almejando o alcance de uma sinergia € um elemento-chave no
planejamento dos transportes. O estudo criou, entdo, uma matriz de instrumentos
gue tendem a se completar, superando as barreiras; que, no entanto, devem ser
utilizados apenas para criacdo das linhas gerais de um projeto amplo, conforme
Tabela 3. No topico a seguir, serdo abordadas de maneira mais especifica as
barreiras a serem superadas pelas medidas de planejamento urbano e de

transportes.
Tabela 3 - matriz de integracdo de medidas

Estratégia territorio Infraes- Gerencia- informagéo atitudes taxas
Estratégia trutura mento
territorio a a
infraestrutura ad b b
gerenciamento ad abd a abd
informagao a ab abd a abd
atitudes ab ab ab b
taxas ad acd acd cd a

a - Beneficios reforgados
b — Barreiras politicas reduzidas
¢ — Barreiras financeiras reduzidas
d — compensacao aos prejudicados
Fonte: PROSPECTS (2003).

3.9BARREIRAS A IMPLEMENTACAO DE MEDIDAS

A implementacdo de politicas integradas de transportes e uso do solo é
frequentemente dificil devido a grande quantidade de barreiras (TRANSPLUS,
2003). Segundo May (2005), uma barreira € um obstaculo que impede ou limita a
implantacdo de uma determinada politica publica. Dessa maneira, a identificacdo de
possiveis obstaculos € fundamental para assegurar que uma determinada medida
atinja seus objetivos. Dessa maneira, justifica-se a importancia desta sessdo aos

objetivos da dissertacdo: atenuar barreiras ao aplicar-se medidas.

Na literatura sobre o assunto sdo recorrentes citacbes e referéncias as
classificacdes e identificacdes obtidas através dos estudos de Stephen Marshall no
TRANSPLUS D4 (2003) e Simon Shepherd no PROSPECTS (2003). Ambos, apesar
de congruentes nos principais pontos, apresentam pequenas dissonancias,

bY 7

principalmente quanto a classificacdo, que é trazida mais detalhadamente no
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TRANSPLUS. A classificacdo dos dois estudos foi condensada na Tabela 4, a

sequir.

Tabela 4 - Comparativo Barreiras
PROSPECTS TRANSPLUS

Barreiras Legais e Institucionais Barreiras institucionais

Barreiras Legais e de
Procedimento
Barreiras Financeiras Barreiras Financeiras

Barreiras Politicas e Culturais Barreiras Politicas

Barreiras Sociais

Barreiras Praticas e Tecnolégicas Barreiras Técnicas
Fonte: elaborado pelo autor.

Nesse documento, sdo apresentadas duas maneiras distintas de classificar as
barreiras: a primeira quanto a localizacao do problema e a segunda quanto a fase na
qual o problema surge durante o processo. Na primeira classificacdo, o
TRANSPLUS traz as nomenclaturas de barreiras “incorporadas” e “contingenciais”.
As firmemente estabelecidas no contexto institucional local e particular ao longo do
tempo e néo passiveis de mudanga imediata sdo batizadas de “incorporadas”.
Exemplos seriam barreiras fisicas (ruas estreitas), econdémicas (falta de recursos) e

sociais (néo aceitacao de uma politica publica pela populacéo).

Por outro lado, as barreiras “contingenciais” estdo relacionadas a sistemas
especificos, instituicbes ou abordagens voltadas a um propdésito em comum,
produtos imateriais da organizacdo humana. Estariam, também, incluidos conflitos
entre diferentes atores, barreiras legais, institucionais, financeiras/fiscais. Sdo mais
faceis de mudar, visto que basta uma decisdo que envolva um acordo entre
instituicbes, ou alteracdo de uma legislacéo, a fim de iniciar uma coopera¢do com
um objetivo comum de aplicacdo de uma politica publica. Um exemplo adequado
seria uma politica de transporte ou uso e ocupacao do solo, que pode ser legal em
um pais e ilegal em outro, que é relativamente mais facil de alterar do que o tecido

urbano de uma cidade.

A segunda distincdo de tipo de barreiras, segundo o TRANSPLUS, é relativa
a fase na qual a situacdo ocorre durante o processo de aplicacao da politica publica.

Foram nomeadas de “barreiras de implantagcdo” (output barriers) e “barreiras de
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resultado” (outcome barriers). A primeira trata das intercorréncias que podem surgir
no periodo anterior a implantacdo da politica, ou seja tudo que dificulta ou atrasa sua
implementagdo. Seriam exemplos: a negativa do desenvolvimento de um
adensamento orientado pelo transporte (TOD) pela legislag&o vigente, conflitos entre
vontades divergentes dos atores envolvidos, ou falta de recursos das instituicoes

gue arcardo com 0s custos da iniciativa.

Barreiras de resultado, por outro lado, sdo aquelas que inibem o sucesso de
uma politica j& implementada, ou seja, temporalmente ocorrem quando ja foram
superadas as barreiras de implementacédo. Estdo inclusas nessa classificacdo os
resultados inesperados, utilizando-se, ainda, como exemplo o desenvolvimento de
um adensamento orientado por transporte (TOD), pode-se apontar como barreira a
atracdo para o transporte coletivo de novos usuarios que faziam trajetos a pé ao
invés de usuarios de transporte particular. Ou seja, os resultados da politica

divergiram do esperado.

O TRANSPLUS, entdo, na entrega final intitulada “Alcancando a
sustentabilidade através da integragao do uso do solo e transportes” (2003) identifica
sete barreiras: institucionais; procedimentais; instrumentais, financeiras, politicas,
sociais, técnicas e fisicas. Por outro lado, PROSPECTS (2003) e May (2005)
condensam esse total em quatro categorias principais: legais e institucionais,
financeiras, politicas e culturais e praticas e tecnoldgicas, que serdo descritos e
comparados a seguir a partir da visdo de PROSPECTS (2003) e May (2005).

As barreiras Legais e Institucionais, segundo PROSPECTS (2003) e May
(2005) sdo a falta de poderes legais e distincdo de responsabilidades para
implementar um instrumento de politica publica. No TRANSPLUS, estariam incluidas
nesta sessao as barreiras “institucionais”, “legais”. O segundo estudo complementa
o sentido de barreira institucional, apontando a falta de integracdo entre
administradores no comando do planejamento dos transportes e os planejadores do
uso do solo. Inclui, também, a pouca clareza das legislacdes de uso e ocupacao do
solo urbano. Tais barreiras podem ser classificadas temporalmente como “barreiras

de implementacédo” e quanto a localizagao como “barreiras contingenciais”.
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Os entraves financeiros, ou Barreiras Financeiras, sao restricoes
orcamentdrias que limitam as despesas globais do projeto, segundo PROSPECTS
(2003) e May (2005). Sédo também incluidas limitag6es na flexibilidade com que as
receitas podem ser utilizadas para financiar instrumentos da politica publica. Neste
ponto, o TRANSPLUS ¢é congruente quanto a definicdo. Na classificacdo, no
entanto, quando o entrave financeiro tem relacdo com a falta de recursos, podemos
classifica-lo como uma “barreira de implementacao”, pois afeta o plano antes da sua
materializacédo e como “barreira incorporada”, visto que é uma caracteristica com
pouca possibilidade de mudanga a curto prazo. Por outro lado, as barreiras fiscais,
ou seja, a ineficiéncia e instabilidade no sistema de taxacdo, podem ser
consideradas como, quanto a temporalidade, “barreiras de resultado” ou como de
“implantacéo” a depender de quando surjam. Ja quanto ao local do entrave como
barreira “contingenciais”, uma vez que pode ser modificadas penas alterando-se a

gestéo fiscal do lugar.

As barreiras politicas e culturais, por sua vez, envolvem a falta de aceitacao
publica de um instrumento e conflitos de interesses dos grupos afetados pelas
medidas, segundo PROSPECTS (2003) e May (2005). No TRANSPLUS (2003), as
barreiras analogas sao as “politicas” e “sociais”. No segundo estudo, o termo pode
ser utilizado para generalizar uma gama maior de entraves, como: instabilidade
politica e democratica do governo e das instituicdes envolvidas, o carro como um
simbolo de status e a corrupgéo. Quanto a classificacdo temporal, sdo “barreiras de

implantagdo” e quanto a classificagao local sdo “barreiras contingenciais”.

A quarta e Ultima categoria de barreiras a implantacdo de medidas de
aplicacdo de politicas de transportes sdo as praticas e tecnoldgicas, segundo
PROSPECTS (2003) e May (2005). Sua definicdo envolve as limitacdes praticas,
como aquisicdo de terra, gerenciamento da implantacdo e do funcionamento de
sistemas de taxacdo e disponibilidade tecnolégica. No TRANSPLUS, as barreiras
“fisicas” e ‘“instrumentais”, relacionam-se com o conceito de “praticas” de
PROSPECTS, visto que envolvem existéncia de zonas monofuncionais e falta de
coeréncia no sistema de planejamento e implementacao de politicas. Nesse sentido,
poderiam ser classificadas como “barreiras de implantacdo” quanto ao tempo e

como “contingenciais”, quando relativas ao gerenciamento, quando relativas as
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especificidades materiais do local. Sdo congruentes 0s dois estudos quanto as
barreiras tecnolégicas, que podem ser classificadas como “contingenciais”, visto que
sdo passiveis de mudanca e tanto de “implantacdo” quanto de “resultado” uma vez
gue podem se estender desde a formacédo da politica publica ao seu gerenciamento
apos implantada.

Trazendo a discusséo para o cenario brasileiro, Meira (2013), estudou quais
as principais barreiras e desafios para a implantacdo de politicas publicas de
mobilidade urbana sustentavel. Segundo os resultados encontrados pela pesquisa,
destacaram-se como maiores entraves a implantacdo das politicas, os aspectos
politicos (com média de 39,96%) e os aspectos de gestdo (com média 24,42%), que
estdo relacionados com as barreiras institucionais, descritas pelo TRANSPLUS
(2003). Dessa maneira, ao aplicar-se medidas no Brasil, pode-se utilizar os dados de

Meira (2013), a fim de atenuar possiveis barreiras em sua implementacao.
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4 AS ESTRATEGIAS E MEDIDAS DE MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL

Neste capitulo, serdo detalhadas as estratégias da mobilidade urbana
sustentavel, trazidos pela andalise da literatura apresentada no item 3.5 além das
medidas promotoras da sustentabilidade nos transportes a luz dos estudos
apontados no item 3.6. Dessa maneira, esse capitulo foca em quatro estratégias nas
trinta e nove medidas que foram encontradas na literatura e que foram classificadas

em grupos conforme sera visto adiante.

4.1AS ESTRATEGIAS
4.1.1 Reduzir a necessidade de viagens

A reducdo da necessidade de viagens € a primeira das quatro estratégias
abordadas pela literatura visando a mobilidade urbana sustentavel. No PROSPECTS
(2003) é relatada como um dos elementos chave, para cidades que possuem
congestionamentos e degradacdo ambiental. O TRANSLAND (2000) aponta como
uma das atitudes de sucesso na pratica do planejamento do uso do solo e
transportes a reducdo das distancias, do tempo e do aumento da taxa de
passageiros por quildbmetro nas estradas. Para integracdo entre planejamento do
solo e transportes é necessario, também, adotar tal medida segundo o TRANPLUS
(2003).

O conceito de reducdo da necessidade de viagens pode ser caracterizado
como a minimizacao do total de quilémetros percorridos por veiculos. Para tal, pode
envolver estratégias como limitacdo do aumento, ou reducdo efetiva. Nessa
perspectiva, tal reducdo persegue motivos ambientais, devido as varias
externalidades, inclusive poluicdo, consumo de terra, geracdo de ruidos, poluicao
visual e separacdo comunitaria. Econdmicas, visto que pessoas que estdo viajando
nao produzem atividades. E, além disso, sociais, pois reduzindo as distancias das

viagens € possivel maximizar a acessibilidade (BANISTER et al., 1997).

Segundo a ANTP (1997) uma das formas de intervir na demanda por

transportes é alterar os padrées de uso e ocupacédo do solo. Para tal, o instrumento
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necessario seria a densidade, visto que, quanto maior a densidade, menores
distancias precisardo ser percorridas. A variedade de usos, por outro lado, também
contribui para a redugdo do tamanho das viagens, pois, dessa maneira, as
distancias percorridas podem ser significativamente menores comparando-se a
cidades com distingdo forte de usos. Aponta-se, ainda, que tal reducdo pode ser
feita tanto, além da quantidade de viagens, na sua extensdo ou duracdo, com a

substituicdo por modos ndo motorizados.

Quanto a substituicdo por modos ndo motorizados, Litman (2017b) aponta
medidas de gerenciamento de demanda (TDM -Transportation Demand
Management), que inclui politicas e programas que aumentam a eficiéncia dos
transportes através da reducao as locomocdes por veiculo motorizado, encorajando
modos de transportes alternativos. Tais medidas podem, também, diminuir a
necessidade de aumento de vias e parques de estacionamento, além de incentivar

negocios e consumidores em favor de uma mobilidade urbana mais saudavel.

Figura 6 - Objetivos planejamento x estratégias mobilidade urbana sustentavel

OBJETIVOS PLANEJAMENTO ESTRATEGIAS MOBILIDADE
URBANO E DE TRANSPORTES (TRANSLAND) URBANA SUSTENTAVEL
REDUZIR A NECESSIDADE
E DURAGAO DE VIAGENS
REDUZIR NECESSIDADE DE VIAGENS REDUZIR A UTILIZACAO DE CARROS

TORNAR O TRANSPORTE SUSTENTAVEL APRIMORAR O TRANSPORTE PUBLICO

MELHORAR O DESEMPENHO DAS VIAS DE
TRANSPORTE

Fonte: montagem do autor.

No projeto TRANSLAD (2000), encontramos que: 0 maior objetivo do
planejamento do territério e transporte é reduzir a necessidade de viagens e
promover a sustentabilidade de sistema de transportes. Nesta dissertacdo, no
entanto, encontramos quatro estratégias para a Mobilidade Urbana Sustentavel.
Primeiramente, a reducdo da necessidade e duracdo de viagens e a reducdo da
utilizacdo de carros, que a assemelham-se ao objetivo do TRANSLAND (2000) de
reduzir a necessidade de viagens. E, por fim aprimorar o transporte publico e
melhorar o desempenho do sistema de transporte, que, por sua vez, assemelham-se

ao objetivo “promover a sustentabilidade dos transportes” do TRANSLAND. Pode-se
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afirmar que as redugdes das viagens de carro podem, também, contribuir para tornar

o0 transporte mais sustentavel, conforme comparativo da Figura 6, acima ilustrado.

4.1.2 Reduzir a utilizagéo de carros

A segunda estratégia que visa a mobilidade urbana sustentavel esta ligada a
reducdo da utilizacdo de veiculos particulares individuais. Segundo alguns autores,
como Litman (2016b), o uso exagerado de tal meio deve-se a um fendmeno
chamado “dependéncia do automodvel” (automobile dependency). O conceito refere-
se a padrdes de transporte e uso do solo que se moldam a favor do transporte
individual, esse podendo se referir a carros, vans, SUVs e motocicletas. Ainda
segundo Litman (2016b), a utilizacdo indiscriminada de carros reduz a eficiéncia
econbmica de varias maneiras: reduzindo a gama de solugdes que podem ser
utilizadas para atenuar o congestionamento do transito, aumenta 0S custos nos
transportes e forca pessoas a dirigirem, enquanto elas poderiam preferir utilizar
modos alternativos. A reducdo da utilizacdo de carros, portanto, esta diretamente

ligada a medidas que combatem a “dependéncia do automoével”.

O estudo europeu PROSPECTS (2003) relata que a reducdo da quantidade
de viagens realizadas pelo carro € um dos elementos-chave, para cidades que
possuem congestionamentos e degradacdo ambiental. O TRANSLAND (2000), por
sua vez, afirma que o aumento do uso do carro leva as ja bem conhecidos efeitos no
ambiente e nos sistemas de transportes, especialmente nas ruas, que nao tém
capacidade de absorvé-los. Para integracdo entre planejamento do solo e
transportes € necessario, também, adotar como diretriz tal medida segundo o
TRANPLUS (2003). Pardo (2001) completa afirmando que o transporte sustentavel

deve desencorajar o uso de modos individuais, como o carro.

A alternativa para a dependéncia do automovel, no entanto, ndo é a extincao
total dos veiculos, é um transporte multimodal, significando que as pessoas tenham
varias opcoes de transporte a escolher e que essas opcbes sdo frequentemente
integradas, especialmente para pessoas que nao dirigem (LITMAN, 2016b). As
alternativas ao carro podem, também, estar relacionadas com a troca do meio de

transporte, alteracdo dos destinos e, ainda, altera¢cdes no horario ou implementagéo
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do teletrabalho (WEGENER, 1999). Tais medidas seriam, portanto, também efetivas
se utilizadas as medidas de gerenciamento de demanda (TDM -Transportation
Demand Management), conceituadas por Litman (2016b).

Segundo o PROSPECTS (2003) se o0 uso do carro nao for reduzido as
oportunidades de melhora do sistema de transportes e aprimoramento dos
transportes publicos podem ser severamente limitadas, visto que ndo haveria
espaco para implantacéo das infraestruturas. O estudo DANTE (1998) complementa
ao afirmar que medidas que encorajam o0s usuarios do sistema de transporte a
migrar dos carros privados para modos alternativos sdo valiosas para a reducao de

viagens.

4.1.3 Aprimorar o transporte publico

Pode-se afirmar que as quatro estratégias para alcancar a mobilidade urbana
sustentavel abordados por esta dissertacdo estao fortemente interligados, uma vez
gue, segundo a ANTP (1997) a falta de transporte publico de qualidade estimula o
uso do transporte individual. Voltamos, mais uma vez a dependéncia do automével
(Automobile Dependency), proposto por Litman (2016b). Para o autor, uma das
saidas de tal dependéncia passa pela possibilidade das pessoas terem diversas

alternativas de transportes e, dessa maneira, facam a melhor escolha.

Banister (1995) concorda ao afirmar que para complementar a reducdo da
necessidade de carros, € necessario promover as cidades como espacos agradaveis
para viver, com grande qualidade de vida e, para tal, € fundamental o alto nivel de
acessibilidade e de transporte publico. Ao aprimorar o transporte publico, portanto, é
provavel que este modo se torne mais atraente as pessoas, sendo uma alternativa

atraente as viagens de automovel.

Para o PROSPECTS (2003), o aprimoramento do sistema de transportes
publicos é um dos elementos-chave na formulacdo de propostas que objetivam a
reducdo do congestionamento e degradacdo ambiental. O TRANSLAND (2000), por
outro lado, aponta a promoc¢ao do transporte publico como uma possibilidade para o

desenvolvimento sustentavel, através do planejamento integrado de transporte e uso
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do solo. No TRANSPLUS (2003), a abordagem da melhoria do transporte publico
converge com 0 TRANSLAND a medida que €& uma politica de melhora da
acessibilidade, que pode se tornar possivel através de abordagens integradas de
planejamento de transportes e do territorio.

Segundo a ANTP (1997), pode ser caracterizado como eficiente o transporte
publico que possui uma cobertura espacial ampla, cujos tempos de caminhada até o
embarque séo curtos, ttm uma oferta adequada de viagens, tempo curto de espera
até o embarque, bom conforto interno dos veiculos, informagdo abundante. E,
também, importante a integracdo tarifaria aos usudrios, com custos e frequéncia
adequados, integracdo entre modos e adaptacdo a portadores de necessidades

especiais, idosos, gestantes e criangas.

4.1.4 Melhorar o desempenho da malha viaria de transportes

A fim de melhorar o desempenho na rede de transportes, € fundamental medir
sua eficiéncia. Para tal, Litman (2011) propds trés perspectivas de andlise: a
primeira é baseada no trafego (como quantidade de viagens de carros, velocidade e
nivel de servico da rua). A segunda fundamenta-se na mobilidade (como, por
exemplo, medidas de pessoas por quildbmetros percorridos, trafego porta-a-porta e
toneladas por quildmetro percorrido de mercadorias. Ja a terceira, aborda a
acessibilidade (como quantidade de viagens por pessoas e custos de viagem
generalizados). Segundo o autor, a abordagem da acessibilidade € a mais

importante.

Enquanto a abordagem no trafego baseia-se, principalmente em, apenas,
aumentar a quantidade de veiculos transportados, concedendo mais espaco ao
transporte individual e aumentando sua velocidade, a abordagem na mobilidade
avalia, além das barreiras ao movimento fisico motor, consideracées quanto ao
andar a pé e de bicicleta. Quando nos voltamos a acessibilidade, no entanto,
abrimos o leque de perspectivas ao aprimoramento da performance dos transportes,
incluindo a melhoria da mobilidade, a acessibilidade do uso do territorio e substitutos

da mobilidade, como, por exemplo, o teletrabalho e servicos de entrega. As
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principais diferencas das trés perspectivas sdo exemplificadas pela Tabela 5 -

comparando medidas do transporte.

Para o CH4LLENGE (2016) medidas, que sao acdes que podem ser tomadas
para contribuir para uma politica, podem afetar o desempenho do sistema de
transportes de trés maneiras: alterando a demanda por viagem, alterando o
suprimento de facilidades de transportes ou mudando o0s custos e operacado dos
sistemas de transportes. Nessa perspectiva, mais uma vez, as estratégias de
mobilidade tém uma intersecgdo, a medida que “alterar a demanda por viagens”
impacta, também, na reducdo de total de viagens, de utilizacdo do carro e do

transporte coletivo.

Tabela 5 - comparando medidas do transporte

ABORDAGENS TRAFEGO MOBILIDADE ACESSIBILIDADE

CARACTERISTICAS

Definigao do transporte
Unidade de medida

Modo de transporte

Indicadores de performance

Definigdo de sucesso

Consideragao ao territorio

Estratégia de melhoria

Viagens de veiculos

Veiculo km e viagens de
veiculos
Automdvel e caminh&o

Volume e velocidade de
veiculos, nivel de servigo
das ruas, custos por
veiculo/km, presenca de
estacionamentos

Méxima quilometragem e
velocidade de veiculos,
baixos custo de carros e
estacionamento.

Favorece padrdes de
baixa densidade
periférica.

Aumentar a capacidade
das vias e
estacionamentos,
velocidade e seguranca.

Movimento de pessoas e
mercadorias
Pessoas/km, viagens de
pessoas e toneladas/km
Automaveis, caminhdes e
transporte publico

Volume e velocidade de
viagens de pessoas, nivel
de servico de ruas e
transito, custo por pessoa
por viagem e
conveniéncia da viagem.
Méaximo movimento de
pessoas e bens.

Favorece algum
adensamento de
atividades para acomodar
o trafego.

Aumentar a capacidade
do sistema de
transportes, velocidade e
seguranca.

Habilidade de obter bens
servigos e atividades
Viagens

Todos os modos,
incluindo os substitutivos,
como a telecomunicagédo
Nivel de servigo multi-
modal, acessibilidade do
uso do solo, custos
generalizados para se
alcancar as atividades

Maximo de opgdes de
transporte, conveniéncia,
acessibilidade do uso do
solo e eficiéncia dos
custos.

Favorece o adensamento
das atividades,
acessibilidade e
eficiéncia.

Melhorar a mobilidade, a
mobilidade substitui a
acessibilidade do uso do
solo.

Fonte: Litman (2011).

O TRANSLAND (2000), aponta a promocdo do transporte ndo motorizado
como medidas de planejamento de transportes, que tendem ao desenvolvimento do

transporte sustentavel. Dessa maneira, o transporte ativo é apontado, também,

nesta sessdo, como maneira de melhorar o desempenho dos sistemas de
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transportes. As melhoras da malha viéria, portanto, devem priorizar o transporte
publico e ativo tornando secundario o transporte de carro. Para Banister et al. (2007)
0 andar a pé e de bicicleta sdo formas mais saudaveis de transporte que o uso do
carro. O PROSPECTS (2003) aponta, entdo, a melhora no desempenho da malha

viaria como elemento chave de uma estratégia de mobilidade urbana sustentavel.

Por fim, voltando a Litman (2011), quando se busca intervir na eficiéncia da
malha de viaria, caso a abordagem seja baseada no trafego ou na mobilidade, os
efeitos sdo pequenos, pois ndo interferem no total de viagens. Para tal, é necessario
intervir diretamente na acessibilidade, que, nesse ponto de vista, passa diretamente
por aumentar a densidade construtiva, buscando por modos alternativos de
transporte e, principalmente, priorizando o transporte publico. A abordagem de
intervencdo nos sistemas de transportes € abordada abaixo comparando-se com
medidas de mobilidade urbana. Podemos pontuar, no entanto, que ao tornar a
estrutura de transporte existente mais eficiente, contribuiremos, também, para a

mobilidade.

Tabela 6 - comparando as melhoras das estratégias
ABORDAGENS TRAFEGO MOBILIDADE ACESSIBILIDADE
MEDIDASS

Melhoramentos das vias J
Melhoramento no transito

Compartilhamento de caronas

Melhoramentos ao ciclista e pedestre

Sistema de entregas

teletrabalho

Desenvolvimento eficiente do padrao
de ocupacao do solo

NENENEN
NINENENENINEN

Fonte: Litman (2011).

Podemos inferir, dessa maneira, que a principal distincdo entre as estratégias
de aprimorar os transportes publicos e melhorar o desempenho da malha viaria esta
em sua abrangéncia. Se, por um lado, ao melhorarmos o transporte publico,
aprimorarmos, consequentemente, o desempenho da malha viaria como um todo, é
possivel que medidas que ndo estdo relacionadas diretamente com as
infraestruturas de transportes aumentem, também, a performance das vias. Tal
distincdo podera ser observada no capitulo 6, que apresenta medidas que tem forte

relacdo com o desempenho da malha, mas ndo com o transporte publico, como, por
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exemplo as de gerenciamento de trafego, visto que sua aplicacdo tem
consequéncias positivas a curto prazo na estratégia de melhorar o desempenho da

malha viaria, mas ndo na estratégia de aprimorar os transportes publicos.

4.2AS MEDIDAS
4.2.1 Atitudinais e comportamentais
A principal caracteristica deste grupo de medidas € a maneira na qual
interfere nos deslocamentos na cidade, ao passo que se distanciam das demais,
visto que nédo incluem intervengcbes materiais, seja de infraestrutura ou limitacdes
legais e financeiras no acesso ao transporte. Esta selecdo, dessa maneira, utiliza-se
apenas de alteracbes comportamentais e de atitudes dos usuarios, a fim de
possibilitar a sustentabilidade. S&o recorrentes na literatura sete medidas nesse
sentido: Compartilhamento de bicicletas, Compartilhamento de carros, Uso das
telecomunicagdes na dindmica do trabalho, Compartiihamento de caronas,
Campanhas e atividades educativas quanto a sustentabilidade nos transportes e
Horario de trabalho flexivel e/ou alternativo, que estéo relacionadas na Tabela 7 -

Medidas Comportamentais e de Atitudes.

As mudancas de comportamento, portanto, estdo diretamente relacionadas a
escolha do modo de transporte. Neste sentido, Banister et al. (1997) identificam que
ha dois mecanismos de reducdo da quantidade de viagens: a modificacdo e a
substituicdo. No primeiro, séo alterados o modo de transporte, o destino e o horério
da viagem. Ja no segundo, podem ser alteradas as viagens por tecnologia, pela
combinacdo de viagens ou modificacdo. O autor identifica a medida de
“telecomunicacfes na dindmica do trabalho” como mecanismo tanto de troca quanto
de substituicdo de viagens, reduzindo, dessa maneira, a utilizacdo do carro. O uso
das telecomunicacbes é apontando, ainda, como redutor da necessidade de

viagens, uma vez que a substitui por videoconferéncias, ou pelo trabalho em casa.

No projeto DANTE (1998), que aumenta o leque da lista de medidas voltadas
a reducao de viagens e reducdo da utilizacdo do carro, as telecomunicacfes e 0s
planos de viagens, sdo, novamente, citadas e, dessa maneira, convergem com

Banister et al. (1997). A pesquisa complementa com outras medidas: horarios
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alternativos de trabalho e campanhas de promocao de alternativas sustentiveis de
transporte, que atuam na alteracdo do meio de transporte e do horario da viagem. O
compartilhamento de carros (car sharing), por outro lado, € apontado como medida

gue atua na substituicdo de viagens.

Para Litman, as medidas agrupadas como comportamentais e de atitudes,
também afetam o sistema de transportes com a reducdo de viagens e reducdo da
utilizacdo de automoveis. Acdes como “telecomunicagdes voltadas a dindmica do
trabalho” e “Horérios flexiveis de trabalho reduzem”, respectivamente, o total de
viagens, uma vez que sao substituidas (LITMAN, 2012) e as viagens no horéario de
pico (LITMAN, 2016a). Atividades promocionais quanto a sustentabilidade nos
transportes, por sua vez, sdo apontadas, também como redutoras de viagens
(LITMAN, 2017f).

Tabela 7 - Medidas Comportamentais e de Atitudes

NOME DESCRICAO EXEMPLO REFERENCIAS
Compartilhamento de Sistema urbano de proviséo de EX. BIKE PE (RAYLE, 2008);
bicicletas (Bike Sharig) bicicletas que permite aluguel de (PROSPECTS, 2003);

pequena duragdo entre duas (FISHMAN, 2013);
estagdes, comumente monitorado (LITMAN, 2017d);
digitaimente. (KONSULT, 2017)
Compartilhamento de Servigo de aluguel de veiculos, de EX. (RAYLE, 2008);
carros (Car Sharing) facil check in e check out, geralmente | COMPARTILHAM | (PROSPECTS, 2003);
por hora, que pretende substituir a ENTO DE (ACEA, 2014);
posse de um carro. CARROS (LITMAN 2015b);
(KONSULT, 2017)
Uso das Arranjo formal entre empregado e EX. HOME (BANISTER et. al., 1997);
telecomunicagées na empregador que permite o trabalho OFFICE (DANTE, 1998);
dindmica do trabalho em casa, ou, entdo incentiva a (PROSPECTS, 2003);
(Home Office / utilizagdo da telecomunicagéo para (BANISTER et. al., 2007);
Telecommunications / reduzir a quantidade de viagens. (LITMAN 2012);
Teleworking) (KONSULT, 2017)
Compartilhamento de Estimulo a partilha de viagens, na EX. INCENTIVO | (LITMAN, 2017e);
caronas (Ridesharing) qual o veiculo leva passageiros A CARONAS (KONSULT, 2017)

adicionais sofrendo minima alteragao
na distancia final percorrida.

Campanhas e atividades | Atividades promocionais ou EX. CAMPANHA | (DANTE, 1998)
educativas quanto a campanhas educativas que JUSTIFICATIVA | (TRANSLAND, 2000);
sustentabilidade nos incentivam o transporte sustentavel, DA LIMITACAO (PROSPECTS, 2003);
transportes (Promotional | quanto ao nivel de trafego, DE VELOCIDADE | (LITMAN, 2017F);
Activities / Marketing) seguranga, troca de modo, salde e (KONSULT, 2017)
acessibilidade)

Horario de trabalho Pratica entre empregadores e EX. HORARIO DANTE, 1998)
flexivel e/ou alternativo empregados que flexibiliza os FLEXIVEL PROSPECTS, 2003);

(Alternative Work
Schedules)

horarios de trabalho, podendo variar
na quantidade de horas total.

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

LITMAN, 2016A);
KONSULT, 2017);

o — —
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Por outro lado, ainda segundo Litman, medidas como compartilhamento de
bicicletas (Bike Sharing), Compartiihamento de carros (Car Sharing) e
compartilhamento de caronas (Ridesharing) sdo apontadas como redutoras do total
de viagens realizadas atraves do automoével. O compartilhamento de bicicletas atua
substituindo viagens que normalmente seriam realizadas por carro, por bicicleta
(LITMAN, 2015b). O compartiihamento de carros, tém como resultado uma
significante reducdo no total de viagens por carros dentre os usuarios. O
compartilhamento de caronas atua no mesmo sentido, reduzindo o total de veiculos
utilizados pelos usuarios de 5 a 15% (LITMAN 2015b).

O estudo KONSULT (2016), converge com Litman quanto a vocacao das
medidas compartilhamento de bicicletas, carro e caronas, a redugdo do total de
viagens realizadas por carro. Ha, no entanto, ressalvas a eficacia do
compartilhamento de carros e caronas: na primeira, apenas ha reducdo da
circulacdo de carro se o usuario substituir a posse de seu veiculo por um
compartilhado, caso adquira o primeiro ou o segundo, ndo ha efeitos. Quanto ao
compartilhamento de caronas, apenas ha reducao efetiva na reducdo de carro, no
caso de pessoas que faziam viagem sés passarem a compartilhar um veiculo. Por
fim acdes como “uso das telecomunicacdes na dinamica de trabalho” e “Horarios
flexiveis de trabalho”, tém relacbes analogas as encontradas por Litman, com a
observacdo quanto as acdes promocionais, que s6 teriam efeitos na reducédo das

viagens de carro, se forem voltadas a este fim.

Observa-se, portanto, que, na literatura estudada no tépico 3.1, as medidas
voltadas as atitudes e comportamento tém tendéncia forte na formacdo de um
ambiente propicio a reducdo da utilizagcdo de carro e um impacto relevante na
reducdo da necessidade de viagens, devido, principalmente, as acdes de tele
trabalho. Nao foram encontradas, na literatura consultada, referéncias da efetividade

de tais medidas na melhoria do transporte publico ou da malha viaria.

4.2.2 Orientacédo e informacado aos usuarios

Na mesma linha das medidas de atitudes e comportamento, que ndo sao

baseadas em intervencgdes de infraestrutura, este grupo, denominado de provimento
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de orientacao e informacéo aos usuarios, interfere na forma na qual as pessoas se
locomovem ao prover informacdes através de equipamentos ou sinalizacdo fisica.
S&o recorrentes na literatura sete medidas nesse sentido as seguintes medidas:
Implantacao de instrumentos de sinalizacéo adaptada a portadores de necessidades
especiais; Implantacdo de plataformas que proporcionam informacao tempo real do
transporte publico aos usuarios; Implantacéo de placas com informacgdes de trafego);
Implantacdo de tabelas com horarios e destinos veiculos de transporte coletivo;
Utilizacao de ferramentas de navegacao, relacionadas na Tabela 8.

Tabela 8 - Provimento de informacéo e orientagédo

NOME

DESCRIGAO

EXEMPLOS

REFERENCIAS

Implantagao de
instrumentos de
sinalizagao adaptada a
portadores de
necessidades especiais
Implantagao de
tecnologia nas
plataformas de TP que
proporcionam
informagao tempo real
aos usuarios
Sinalizagao
convencional de trafego

Implantagao de tabelas
com horarios e destinos
veiculos de transporte
coletivo nas estagdes

Utilizacao de
ferramentas de
navegagao

Referentes a reducéo de obstaculos
urbanos para portadores de
necessidades especiais

Plataformas que proporcionam
informagao (de chegada) tempo real
de transporte publico aos usuarios.

Referentes a sinalizagao tradicional de
transito: indicagéo de lugares,
velocidade permitida e proibi¢des

Visores que contém informagéo de
horario de chegada de veiculos de
transporte coletivo ao local.

Séo sistemas que tragam rotas,
considerando origem e destino do
usuario, considerando diversos
modais de transporte € o tempo de
duragéo da viagem.

EX. PISO TATIL DE
ALERTA, RAMPAS
DE ACESSO AO
ONIBUS

EX. TELAS COM
INFORMACAO DA
HORARIOS DE
SAIDA DO
TRANSPORTE
PUBLICO

EX. PLACAS
REGULATORIAS DE
VELOCIDADE

EX. TABELA DE
HORARIOS

EX. WAZE

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

(TRANSPLUS, 2003);
(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017);

(MAY, 2000);
(DANTE, 1998);
(TRANSPLUS, 2003):
(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017);

(MAY 2000)
(DANTE, 1998)
(TRANSPLUS, 2003):
(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017):
(MAY, 2000)
(TRANSPLUS, 2003):
(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017):
(LITMAN, 2017¢)
(DANTE, 1998)
(MAY, 2000)
(TRANSPLUS, 2003):
(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017):
(LITMAN, 2017¢)

Para o projeto DANTE (1998), a utilizacdo de ferramentas de navegacao evita
a necessidade de viagens através da substituicdo das rotas pela modificacdo dos
trajetos. As plataformas de informacdo em tempo real aos usuarios de transporte
publico, por sua vez, também sédo capazes de reduzir a demanda por viagens, pois
possibilita aos usuarios a escolha da melhor opcao de transporte, de acordo com as
informacBes prestadas. As placas com informacdes convencionais de trafego,

podem aprimorar a performance da malha viaria ao indicar de maneira adequada
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rotas, por exemplo. Dessa maneira, tal estudo enfatiza a vocagéo de tais medidas na

reducéo da necessidade de viagens e na reducao da utilizagéo do carro.

Por outro lado, segundo May (2000), a sinalizacdo tradicional de transito e
utilizacéo de ferramentas de navegacao podem reduzir as jornadas e tempos de
viagem, convergindo parcialmente, portanto, com projeto DANTE. Ja as tabelas com
horarios e destinos de transporte coletivo e as plataformas que proporcionam
informacdo em tempo real aos usudrios sao classificadas por May (2000) como
atuantes, principalmente, na melhoria do transporte publico. Seu impacto esta
diretamente relacionado, segundo o autor, com a reducéo da incerteza e do estresse
dos usuarios ocasionados durante a espera do transporte. Aumentando a confianca
da populacéo no transporte publico, poderia, portanto, ter como efeitos secundarios

a reducéao da utilizacdo do automével e melhora do sistema de transportes.

O portal KONSULT (2017) aborda diretamente a “Implantacdo de
instrumentos de sinalizacdo adaptada a portadores de necessidades especiais”
(Barrier-free Mobility). Tal medida, € caracterizada por sistemas de suporte a
portadores de necessidades especiais, como, por exemplo, melhoras no visual ou no
conteudo de informacdes prestadas aos usuarios, passando pela localizacao,
tamanho da fonte e da cor do texto, utilizacdo de linguagem simples, com
pictogramas claros e sistemas de piso tatil de alerta. A principal contribuicdo para o
estudo, segundo o portal, € a alteracdo do modo de transporte de individual para
coletivo, possivel devido a disponibilizacdo de um novo modo de transporte a

usuarios com mobilidade reduzida.

A qualidade da informacéo, segundo LITMAN (2017c) pode afetar diretamente
a disponibilidade da mobilidade a as opc¢fes de acessibilidade. Para exemplificar, os
usuarios de transporte precisam de informacdes de suas rotas, congestionamentos,
acidentes e condices fisicas da rua para, dessa maneira, escolher a melhor forma
de se locomover e acessar o seu destino. A disponibilidade e precisdo das
informacfes aos usuarios, portanto, afeta diretamente a acessibilidade, sem intervir

diretamente na infraestrutura, tornando-o mais eficiente.
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A literatura estudada aponta, portanto, para uma contribuicao leve de medidas
de orientacdo e informagdo aos usudrios nas quatro estratégias de mobilidade
urbana sustentavel: a reducdo da necessidade e duracdo de viagens, a reducdo da
utilizacdo de carros, o aprimoramento do transporte publico e a melhora da
performance do sistema viario. Segundo Litman (2017c), no entanto, a efetividade
da provisdo de informacdo depende diretamente de seu acesso pelos usuarios e,
principalmente, se a populacdo afetada a utiliza nas decisbes que toma no
transporte.

4.2.3 Infraestrutura de transportes

Os investimentos em infraestruturas que visam a locomocao de pessoas de
maneira adequada a mobilidade urbana sustentavel sdo o ponto de convergéncia
das medidas que estéo listadas neste topico. Podemos distinguir tais investimentos
em dois grupos, o primeiro é voltado a modos de transporte motorizados, cujas
medidas identificadas na literatura sdo: Implantacdo de sistema metroviario,
implantacéo de VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) e implantacdo de BRT (Bus Rapid
Transit) e implantacéo de novas vias e ruas. O segundo grupo € referente a modos
de transporte ndo motorizados: implantacdo de "Park and Ride”, implantacdo de
ciclovias e ciclofaixas e implantacdo de calcadas e areas exclusivas de pedestres,

conforme Tabela 9 - Investimento em infraestruturas.

Tomando como base a definicdo de transporte publico coletivo contida na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) temos que: € um “servigo
publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populacdo mediante
pagamento”. Pode-se afirmar, portanto, que se enquadram nesta definicdo os trés
primeiros itens listados na Tabela 9 - Investimento em infraestruturas: Implantacéo
de sistemas metroviarios, de BRT e VLT. Segundo Vuchic (2002), a importancia do
transporte publico pode variar a depender do tamanho das cidades. Em cidades
menores, sua principal funcédo é social e visa, portanto, o transporte das camadas
mais vulneraveis da cidade. Aumentando-se o tamanho das cidades, no entanto, a
importancia do transporte coletivo publico € acentuadamente elevada, visto que,

sem seu uso intensivo, é frequente que ocorram congestionamentos cronicos, pois o



automével ndo tem capacidade de atender tal demanda, com a infraestrutura viéria

existente.

NOME

Tabela 9 - Investimento em infraestruturas

DESCRIGAO

EXEMPLOS

REFERENCIAS

Implantagéo de sistema
metroviario

Implantagéo de VLT
(Veiculo Leve sobre
Trilhos)

Implantagéo de BRT
(Bus Rapid Transit)

Implantagao de novas
vias e ruas

Implantagao de "Park
and Ride"
(estacionamentos de
transporte particular
integrados ao
transporte publico)
Implantagao de
ciclovias e ciclofaixas

Implantagao de
calgadas e areas
exclusivas de pedestres

Transporte publico coletivo sobre trilhos
com segregagao total do espaco, cujo
veiculo é o metrd convencional. Tem
estagdes regularmente espagadas,
geralmente subterraneas, mas podem se
localizar também ao nivel do solo ou
elevadas, nas quais o pagamento é
realizado antes do embarque.
Transporte publico coletivo sobre trilhos
com segregagao parcial ou total do
espago, cujo veiculo pode ser bonde,
monotrilho ou tramway, ou seja, mais
leve que os metrds. Tem estagdes
regularmente espagadas que podem se
localizar ao nivel do solo, elevadas ou
subterraneas, nas quais 0 pagamento é
realizado antes do embarque.
Transporte publico coletivo com
segregacao parcial ou total do espago,
cujo veiculo utilizado é o 6nibus,
frequentemente articulado. Tem estacdes
regularmente espacadas geralmente
localizar ao nivel do solo, nas quais 0
pagamento é realizado antes do
embarque.

Construgéo de novas vias e ruas com
objetivo de prover acessibilidade a areas
anteriormente inacessiveis pelo carro,
reduzindo o trafego ao desloca-lo de uma
area para outra. Ha, no entanto,
evidéncias que pode incentivar a
utilizagdo do automavel.

Infraestrutura que facilita o usuario
estacionar o seu meio de transporte em
estagdes, geralmente periféricas, e, de &
seguir com o sistema de transporte
publico.

Parte da via de rolamento destinada a
circulagdo de ciclistas, delimitada por
pintura ou dispositivos sinalizadores
(ciclovia). Caso a segregacdo espacial da
via de rolamento seja completa,
denomina-se ciclofaixa, cujo pavimento
€, geralmente mais elevado que o
restante.

Prover segregacao espacial e melhorias
nas infraestruturas voltadas a pessoas
que se deslocam a pé.

EX. IMPLANTAGAO
DA
INFRAESTRUTURA

EX. IMPLANTAGAO
DA
INFRAESTRUTURA

EX. IMPLANTAGAO
DA
INFRAESTRUTURA

EX. IMPLANTAGAO
DA
INFRAESTRUTURA

EX. IMPLANTAGAO
DA
INFRAESTRUTURA

EX. IMPLANTAGAO
DA
INFRAESTRUTURA

EX. IMPLANTAGAO
DA
INFRAESTRUTURA

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

(TRANSLAND, 2000);
(VUCHIC, 2002)
(PROSPECTS, 2003);
(VAZ, 2014);

(ANTP, 2015);

(CNT, 2016);
(KONSULT, 2017)

(RAYLE, 2008);
(PROSPECTS, 2003);
(PA CONSULTING,
2013)

(BERNARDES, 2016);
(ALOUCHE, 2016)
(KONSULT, 2017)

PROSPECTS, 2003);
RAYLE, 2008);
BRASIL, 2008);
NTU, 2010);
BRANCO, 2013);
KONSULT, 2017)

P

TRANSLAND, 2000);
PROSPECTS, 2003);
RAYLE, 2008);
KONSULT, 2017)

P

(PROSPECTS, 2003);
(LITMAN, 2014);
(KONSULT, 2017)

(TRANSPLUS, 2003);
(PROSPECTS, 2003);
(FEDER, 2005);
(CONDIM, 2010);
(BRASIL, 2007);
(RAYLE, 2008);
(MORATO, 2014);
(KONSULT, 2017)
(TRANSLAND, 2000);
(PROSPECTS, 2003);
(TRANSPLUS, 2003);
(RAYLE, 2008);
(KONSULT, 2017)
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Por se tratarem de infraestruturas de transporte coletivo publico, propriamente
dito, a principal estratégia que tais medidas atende é a de aprimoramento do
transporte publico. Segundo Branco (2013), a implantacdo do sistema de BRT
Transmilenio, em Bogot4, em conjunto com outras medidas, possibilitou, também, a
reducdo da utilizacdo de carros. Tal reducdo esta ligada a diminuicdo do espaco
reservado ao automovel, agora ocupado pelo sistema de Onibus rapido, e ao
aparecimento de uma alternativa de transporte com melhor qualidade a sociedade.
Para maiores demandas, a solucdo adequada de transporte de massa pode estar
mais relacionada, no entanto, com sistemas de metroviarios ou de VLT. Segundo
Bernardes (2016), tais modos de transporte contribuem, também, para a mobilidade
urbana sustentavel, e podem, da mesma maneira que os BRTSs, atrair os usuérios de
automoveis, aproximando-se, também a estratégia de reducdo de utlizacdo de
carros, aléem da melhora do transporte coletivo publico. Na Tabela 10 - comparativo

meios de transporte publico, sdo comparados 0s meios de transporte publico.

Tabela 10 - comparativo meios de transporte publico

TECNOLOGIA DEMANDA VANTAGENS DESVANTAGENS
METRO Demanda alta | - Imagem positiva para a cidade; -Alto custo de infraestrutura ($ 60 a 180
(subterréneos e | (40 a 80 mil | - Alta Velocidade comercial (28 a 40 | mi por km);
elevados) pass/h/sent) Km/h); - Pode requerer subsidios operacionais;
- Atrai os usuarios de transporte | - Longos periodos de desenvolvimento e
publico; construcao;
- Utiliza pouco espaco publico; - Financiamento privado somente com
- Limpo; PPP;
VLT Demanda - Imagem positiva para a cidade; Custos de infraestrutura
(Veiculo Leve | moderada de | - Atrai os usudrios de transporte | moderadamente altos (US$ 15 a 45
sobre Trilhos) passageiros publico; milhdes/km);
(15 a 35 mil | - Silencioso; - Pode requerer subsidios operacionais;
pass/h/sent) - Pode ajustar-se as ruas estreitas; - Financiamento privado somente com
-Poucas emissoes locais; PPP;
BRT Demanda - Custo de infraestrutura mais baixo ($ | - Pode trazer consigo o estigma negativo
(Bus Rapid | moderada de | 10 milhdes a 20 - Km); da tecnologia de 6nibus;
Transit) passageiros - Em geral, ndo requer subsidios para | - Se mal implantado, degrada o corredor;
(15 a 35 mil | sua operagéo; - Contaminag&o e barulho;
pass/h/sent) - Boa média de velocidade comercial
(20 a 30 km/h);
- Pode ser operados por empresas
privadas;

Fonte: Bernardes, 2016.

O estudo Konsult (2017), por sua vez, converge com Branco (2013) e
Bernardes (2013), ao apontar a vocacao dos sistemas de metrd, BRT e VLT, na
troca modo de veiculo particular para o transporte publico, reduzindo, dessa

maneira, o total de viagens de carro. O projeto DANTE (1998) converge, mais uma
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vez aos estudos anteriores, ao afirmar que investimentos em ampliagdo do espaco
destinado ao transporte publico, proporciona a alteracdo modal do transporte
privado.

A estratégia de melhoria da performance do sistema viario, segundo o Konsult
(2017), também € atendida ao se implantar investimentos em transporte coletivo,
visto que encorajam a substituicdo por um meio sustentavel e ha uma reducdo de
tempo de viagem. Segundo Vuchic (2002), tal performance esta diretamente
relacionada ao nivel de segregacdo do espaco do modo (Right-of-way ROW
Category): quanto mais segregado, mais eficiente. A reserva de espaco pode variar
de compartilhar o espaco viario com outros modos (Street Transit), ter segregacao
parcial (Semirapid Transit) ou total (Rapid Transit).

Quanto ao segundo grupo de medidas, focadas no transporte ativo: "Park and
Ride", implantagéo de ciclovias e ciclofaixas e de cal¢cadas e areas exclusivas para
pedestres, segundo BRASIL (2015), visto que sdo modos de se locomover nao
motorizados, devem ser considerados como um elemento fundamental para a
implantacdo da mobilidade urbana sustentavel, além de propiciarem uma reducao
dos custos com o transporte. Para CE (2000), CONDIM (2010), MORATO (2014), a
utilizacdo do transporte ativo esta relacionada com a redugcdo nos
congestionamentos e, portanto, na utilizacdo de carros. Tanto o park and ryde,
guanto prioridades e reserva de espaco a ciclistas e pedestres segundo o projeto
DANTE (1998), sdo fomentadores na substituichio modo de transporte,
principalmente como alternativa ao automovel. Nao foi encontrada na literatura
contida no item 3.1, entretanto, referéncia de tais modais na melhoria do transporte

publico.

4.2.4 Planejamento do territorio

As medidas que tem relacdo direta com a organizacdo do territério foram
agrupadas neste subitem. De acordo com a literatura estudada, duas caracteristicas
principais do fenbmeno urbano estdo diretamente relacionadas com os transportes:
a densidade e o uso dos locais. A partir deste ponto, surgem as medidas de

incentivo a multifuncionalidades de regides e incentivo ao aumento da densidade.
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Por outro lado, a regulacdo da quantidade de vagas de estacionamento, visto que é
um dos pontos de frequente abordagem no planejamento urbanistico, foi, também,
inserido nesta selecao. Por fim, estdo as medidas que, interferem, simultaneamente,
tanto no uso quanto na densidade do solo urbano, mas possuem caracteristicas
proprias: “utilizacdo compulsoéria do solo urbano néo edificado, subutilizado ou nédo
utilizado”, “Delimitagdo da area urbanizavel da cidade” (Green Belt)
“‘Desenvolvimento orientado pelo transporte” (Transit Oriented Development — TOD),
Desenvolvimento inteligente (Smart Growth), conforme Tabela 11 - medidas do

territério.

No projeto DANTE (1998), elaborado por David Banister e Stephen Marshall,
focado em evitar a necessidade de viagens, foram descritas, quanto ao territorio, as
duas caracteristicas principais apontadas por esta dissertacdo: a concentracao
urbana e o desenvolvimento de regibes de uso misto. A primeira variavel foi
apontada como redutora da necessidade de viagens através da troca de destinos,
proporcionada pela proximidade de mais facilidades. O uso misto, por outro lado, é
ligado a substituicdo de viagens ao juntar duas ou mais em apenas uma. Sugere-se,

dessa maneira, que ambas medidas estéo ligadas a reducéo de utilizacdo de carros.

Para o TRANSLAND (2000), medidas na area da organizacado espacial, sao
importantes na reducdo de distancias nas cidades, que, por consequéncia tende a
diminuir o trafego e, especialmente, o trafego de automdéveis. S&o enumerados,
dentre outros, o desenvolvimento de estruturas de uso misto, a criacdo de estruturas
densas e compactas, o desenvolvimento em terrenos desocupados do tecido urbano
e concentracdo do desenvolvimento da cidade através dos eixos de transporte
publico, conceito semelhante ao TOD. Em convergéncia estd PARDO (2001), ao
afirmar que, o desenvolvimento do uso misto pode reduzir a necessidade de
viagens. E observado, portanto, que ambos estudos possuem assertivas

semelhantes com as encontradas pelo projeto DANTE (1998).
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Tabela 11 - medidas do territério

DESCRIGAO

EXEMPLOS

REFERENCIAS

78

Fomentar a diversidade
de usos do solo

Incentivar o aumento da
densidade construtiva

Regular a quantidade de
vagas em
estabelecimentos

Utilizagdo compulséria
do solo urbano nao
edificado, subutilizado
ou nao utilizado
Delimitagao da area
urbanizavel da cidade
(Green Belt)

Desenvolvimento
orientado pelo
transporte (Transit
Oriented Development -
TOD)

Desenvolvimento
inteligente (Smart
Growth)

As medidas de uso do solo, segundo o TRANSPLUS (2003) buscam

Fomentar as regulamentagbes
urbanisticas ao desenvolvimento da
mistura de usos, seja no mesmo
empreendimento ou em
empreendimentos em uma mesma zona

Prover regulagdes urbanisticas de
indices de potencial construtivo
propositalmente elevados, a fim de
propiciar o adensamento construtivo.

Imposi¢&o, através das leis de uso e
ocupagéo do solo, de aumento ou
diminuicdo do total de vagas que uma
unidade deve possuir

Fomentar o desenvolvimento em lugares
urbanos abandonados ou baldios.

Uma linha imaginaria que designa areas
passiveis de se construir, prevenindo a
disperséo territorial e, assim,
aumentando a densidade.

Estratégias para incentivar o
desenvolvimento nas proximidades da
rede de transporte coletivo. Prioriza 0
pedestre, o ciclista, restringe
estacionamento, incentiva o uso misto e
o transporte de massa.

Medidas de longo prazo, que promovem
uma reducdo na dependéncia do uso de
veiculos e um aumento no transporte

publico. Buscam a integragdo de politicas

de transportes e uso do solo.

EX. USO MISTO

EX. AUMENTO DE
DENSIDADE

EX. INDICE DE
VAGAS

EX. PORTO NOVO
RECIFE

EX. LIMITAGAO DE
AREA URBANA

EX. TOD,

EX. ESSA
POLITICA

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

(DANTE, 1998)
(TRANSLAND, 2000);
(TRANSPLUS, 2003);
(PLUME, 2003)
(LITMAN, 2005);
(RAYLE, 2008);
(COX et al., 2013)
(SILVA et al., 2016)
(KONSULT, 2017)
(DANTE, 1998)
(TRANSLAND, 2000);
(TRANSPLUS, 2003);
(PLUME, 2003);
(LITMAN, 2005);
(RAYLE, 2008);
(COX et al., 2013)
(SILVA et al., 2016)
(KONSULT, 2017)
(TRANSLAND, 2000);
(TRANSPLUS, 2003);
(LITMAN, 2005)
(KONSULT, 2017);
(LITMAN, 2017)
(TRANSLAND 2000)
(SILVA et al., 2016)
(RAYLE, 2008)

(TRANSLAND, 2000);
(PROPOLIS, 2004);
(LITMAN, 2015)

(TRANSLAND, 2000);
(PARDO, 2001)
(TRANSPLUS, 2003);
(PLUME, 2003)
(PROPOLIS, 2004);
(RAYLE, 2008);
(COX etal., 2013)
(SUZUKI et. al., 2013);
(KONSULT, 2017);
(LITMAN, 2017b)
(LITMAN, 2005)
(LITMAN, 2017a)

a

reducdo da necessidade de viagens, mantendo a integracao espacial e acesso aos

servicos e oportunidades da cidade, além de reduzir a dependéncia do automovel e

demais transportes individuais motorizados, dentre outros. O PLUME (2003) e o
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PROPOLIS (2004) corroboram que a abordagem tedrica sugere que ao aumentar a
concentracdo urbana ou maximizar os usos do solo em determinada area podem
reduzir as distancias da viagem. O PLUME (2003) vai além ao afirmar que essa
reducdo pode, ainda, ser um gatilho para o transporte ndo motorizado. Além disso,
segundo o CH4LLENGE (2016), com tais medidas €, ainda, possivel aprimorar o
transporte publico, por facilitar sua provisdo, ou, segundo o PROPOLIS (2004),
aprimora-lo com a racionalizacao que pode ser obtida através do TOD.

O TOD esta, ainda, diretamente relacionado, segundo RTA (2017), com a
provisdo de opgOes de transporte, melhorando a habitabilidade e a vitalidade
econdmica, reducao de congestionamento e reducéo de distancia aos habitantes. A
performance do sistema viario de transportes, pode ser, ainda, aprimorada, ao
oferecer aos usuarios mais op¢cdes de modo de locomocdo. Segundo ACT-LA
(2016), entretanto, tal medida pode, também, a longo prazo, excluir usuarios de
baixo poder aquisitivo do sistema, uma vez que os precos do solo urbano, préximo
aos eixos do TOD tendem crescer, afastando tais usuarios. Dessa maneira, tal
populacdo deixa de utilizar o transporte publico e a populacédo préxima aos eixos de
transporte, de maior poder aquisitivo, ndo o faz o uso adequado por possuir veiculos

préprios.

Voltando a densidade, para Litman (2005), tal caracteristica € responsavel
pela reducdo das distancias e pela necessidade do automével. Para o autor, tal
reducdo deve-se pelo motivo de, caso um Polo gerador de viagens (PGV) esteja
localizado em uma area pouco povoada, € mais provavel que se percorra longas
distancias para acessa-lo e que essa locomocao seja feita através do carro. Dessa
maneira, aumentando a densidade sédo elevadas as opcdes de viagem,
principalmente de transporte ativo. Com o0 aumento da densidade, portanto, utilizar o

automovel torna-se, em algumas situacées, menos atraente.

O encurtamento de viagens €, também, apontado por Litman (2005), como
uma das consequéncias do uso misto do solo, sendo provavel, da mesma maneira,
gue tais percursos sejam feitos através de transporte ndo motorizado. J4 o controle

de vagas de estacionamento € apontado pelo autor como forte desmotivador da

posse de veiculos, pois, quando o proprietario ndo tem onde estaciona-lo acaba
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optando por outros modos de transporte, aumentando, dessa maneira, a busca por

modos alternativos, ou coletivo publico ou ndo motorizado.

Em recente estudo, COX et al., (2013), reforcam a relacdo entre o a variedade
de usos e com o TOD na reducdo da necessidade do automoével. Quanto a
densidade, no entanto, é a indicado que, apesar da abordagem tedrica apontar
reducéo no uso do carro, estudos recentes sugerem que a densidade populacional,
como fator isolado, tem impacto muito menor do que se acredita. Para o autor, a
densidade de empregos, centralidade, quantidade de cruzamentos tem um impacto
consideravelmente maior. Ao contrario do que apontavam os estudos dos anos
2000, quanto a densidade era um fator chave, hoje passa a ser um de varios

atributos desejaveis em uma vizinhanca; ela €, portanto, importante, mas nao

suficiente para a fomentag&o de bons niveis de mobilidade urbana sustentavel.

4.2.5 Gerenciamento do sistema de transito e transportes

As medidas agrupadas neste subitem guardam, entre si, a convergéncia de
serem pequenas intervencgdes ou investimentos no sistema de transito e transportes
através do gerenciamento de suas atividades. S&o frequentes na literatura
consultada oito medidas que se dividem em trés grupos. O primeiro grupo é focado,
principalmente, no transporte publico ou ndo motorizado. As medidas contidas séo:
melhoria das condi¢cbes do transporte publico, criacdo de faixa exclusiva para énibus
e melhoria das condicbes do transporte ndo motorizado. O segundo grupo abriga
estratégias que objetivam a reducdo da utilizacdo do carro, como as medidas
moderadoras de trafego (Traffic calming), faixa de prioridade para veiculos com alta
ocupacdo (High Occupant Vehicles priorities) e controle do acesso de carros a
determinadas areas da cidade. Por fim, o terceiro grupo busca a manutencédo do
estado de servico das vias, com manutencdo das vias publicas e gerenciamento de

transito, ver a Tabela 12.

Tanto a melhoria dos transportes publicos quanto a criacdo de faixas
exclusivas para tal, atendem, em esséncia, a estratégia de melhora dos transportes
publicos. De acordo com o PROSPECTS (2003), entretanto, também é forte a

relagdo de tais medidas com melhora no desempenho das vias. Para o DANTE
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(1998), tais melhoramentos séo capazes, juntamente com a melhoria das condi¢des
de transporte ndo motorizado, de reduzir a quantidade de carros, ao promover a
substituicdo deste modo pelo transporte coletivo. Para SANCHES (2016), tais
melhorias, decorrentes de privilégios concedidos ao transporte coletivo, sdo a
diminuicdo do tempo de viagens e aumento do numero de passageiros

transportados por tal modo, indicando aumento de eficiéncia dos transportes.

Apesar de possuir dois sentidos, um geral e um estrito, o cerne da aplicacao
de medidas moderadoras de trafego esta na reducao da velocidade e dominio dos
automoveis nas vias publicas. No sentido mais amplo, tal reducdo engloba, como
consequéncia, o incentivo ao transporte ndo motorizado e ao publico (BHTRANS,
2013), sugerindo, dessa maneira, uma reducéao na utilizacdo do automovel. Litman
(1999) completa ao afirmar que quanto mais as medidas moderadoras de trafego
melhorarem as condi¢cdes do transporte ndo motorizado, mais forte serdo as
mudancas, visto que o transporte motorizado € desencorajado pela reducéo de
velocidade. A longo prazo, ainda segundo Litman (1999), a medida pode encorajar o
aumento da variedade de atividades no territorio, que, por sua vez, podem reduzir,
ainda mais, a utilizacdo de carros. Por fim, tanto o DANTE (1998) quanto o
PROSPECTS (2003) sdo congruentes na vocacdo das medidas moderadoras de
trafego na influéncia do uso do automével e na sua possivel substituicdo como meio

de transporte por maneiras mais sustentaveis.

As consequéncias na utilizacdo de faixa de prioridade para veiculos com alta
ocupacdo (High Occupant Vehicles Priorities - HOV), aproximam-se das medidas
moderadoras de trafego, visto que objetivam, de maneiras distintas a influéncia na
utilizacdo do carro. O DANTE (1998) afirma que as viagens sao afetadas através da
substituicdo de viagens ao liga-las, sendo um bom exemplo, duas pessoas que
condensam suas jornadas individuais de automovel em uma Unica viagem
compartilhada. Para a Federal Highway Administration - FHWA (2008) a medida
pode, ainda, prover reducédo de tempo de viagens, sugerindo, dessa maneira que a
estratégia de reducdo de viagens é, também, atendida. Por outro lado, o
PROSPECTS (2003), diverge dos demais estudos ao apontar a vocacao de tal

medida na influéncia do transporte publico e VTPI (2016) acrescenta que o HOV
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pode proporcionar um aumento do desempenho das vias, ao transportar mais

pessoas com menos veiculos.

NOME

Tabela 12 - Gerenciamento do sistema de transportes

DESCRIGAO

EXEMPLOS

REFERENCIAS

Melhoria das condigdes
do Transporte Publico.

Criagao de faixa
exclusiva para énibus

Melhoria das condigdes
do transporte ndo
motorizado

Aplicagédo de medidas
moderadoras de trafego
(Traffic calming)

Faixa de prioridade para
veiculos com alta
ocupagao (High
Occupant Vehicles
priorities)

Controle do acesso de
carros a determinadas
areas da cidade

Manutengao das vias
publicas

Gerenciamento de
transito (Conventional
Traffic Management)
(ex. intervengbes no
sentido de vias e
instalagdo semafdrica)

Melhorias na acessibilidade, na frequéncia
do atendimento, no tempo de viagem, na
lotagao, na confiabilidade, na seguranca, nos
sistemas de informagdes, na conectividade e
no estado das vias

Consiste na marcacéo de faixas de rodagem
onde dever&o apenas transitar o transporte
publico

Refere-se a métodos e medidas que buscam
a reducéo dos riscos de uma transeunte
sofrer acidentes e injurias.

E 0 nome do conjunto de medidas voltadas a
reduzir a velocidade e o volume de veiculos
nas vias urbanas.

Consiste na marcagéo de faixas de rodagem
onde dever&o apenas transitar veiculos
particulares com mais de dois passageiros

Consiste na limitagdo do acesso de carros a
uma determinada area em funcao da
quantidade total de veiculos ou numeragao
das placas

Envolve inspegdes, reparos, tratamento de
superficies, a fim de manter o nivel de
SEervico.

Afetam o trafego intervengdes semafdricas,
no sentido das vias e na instalagéo
semaférica)

EX. FREQUENCIA,
TEMPO DE VIAGEM,
CONFIABILIDADE,
SEGURANCA,
INFORMAGAO

EX. FAIXA
EXCLUSIVA

EX SEGURANCA,
DESENHO URBANO,
LOCAIS DE
CIRCULAGAO
EXCLUSIVA,
ESTACIONAMENTO
DE BICICLETAS

EX. ABAIXAR A
VELOCIDADE POR
MEDIDA DE
SEGURANCA

EX. HOV

EX. RODIZIO ou
RESTRICAO DE
PLACAS

EX. MANTER RUAS
TRANSITAVEIS

EX.
GERENCIAMENTO
DE TRAFEGO
TRADICIONAL

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

TRANSLAND, 2000);
PROSPECTS, 2003);
PROPOLIS, 2004);
KONSULT, 2017);

P

(PROSPECTS, 2003);
(SANCHES, 2016)
(KONSULT, 2017)
(KONSULT, 2017);
(VTPI, 2016)

(LITMAN, 1999)
(DANTE, 1998)
(TRANSLAND, 2000);
(PROSPECTS, 2003);
(BHTRANS, 2013)
(PROPOLIS, 2004);
(KONSULT, 2017)
(PROSPECTS, 2003);
(FHWA, 2008)

(VTPI, 2016):

(TAL et. al., 2014)
(KONSULT, 2017)
(PROSPECTS, 2003);
(CRUZ, 2006)
(KONSULT, 2017)

(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017)

(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017)

O controle do acesso de carros a determinadas areas da cidade foi aplicado,

no Brasil, como rodizio de placas. Os resultados iniciais sdo a reducdo da

guantidade de automdveis nas ruas, devido a restricdo. Tal reducdo, propicia,

secundariamente, uma melhora no sistema de transportes publicos e na eficiéncia

das vias, caso nao haja, por parte da populagcdo, a aquisicdo de um segundo
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automével. (CRUZ, 2006). Os projetos DANTE (1998) e PROSPECTS (2003) sao
congruentes na predisposi¢cao das restricdes na reducéo de carros, que pode ocorrer
pela troca de meio de transporte ou pela troca de destino por um mais proximo.

Por fim, o terceiro grupo que engloba a Manuteng&o das vias publicas e o
Gerenciamento de transito, segundo o KONSULT (2017), sdao comumente
apontados como influenciadores do aumento do uso do automével. Dessa maneira
as politicas teriam efeitos contrarios aos da mobilidade urbana sustentavel. Quando
voltadas a melhoria do transporte publico, no entanto, sdo fundamentais na
manutencao do servico de tal modalidade e, portanto, na melhoria no desempenho
nas vias de transporte, sendo positivas a mobilidade urbana sustentavel.

4.2.6 Imposicao de taxas

A particularidade deste grupo de medidas, denominado de imposicdo de
taxas, € o modo de interferéncia no sistema de transportes, que sdo baseadas na
alteracao de precos. Sao duas vertentes principais: aumentar ou diminuir 0s custos
de acesso a determinados modos de transporte, incentivando as viagens de carater
mais sustentavel ou tornando menos atraentes maneiras de se locomover menos
adequadas a mobilidade urbana sustentavel. Através da andlise da literatura
consultada, foram identificadas como recorrentes as medidas: subsidios
governamentais as tarifas do transporte Publico, aumento de taxas no valor do
combustivel, implantacdo de Zona Azul, integracdo tarifaria no transporte publico,
aumento do imposto por posse de veiculo (IPVA) e implantacdo de Pedagio Urbano,

conforme sintetizado pela Tabela 13 - medidas de imposicao de taxas.

Para Essen (2008), medidas de precos (pricing policies) separam-se em trés
grupos de motivos, que abrigam, por sua vez, objetivos a serem alcancados. Os
motivos sdo: primeiramente, a geracao de receitas que tem como objetivos financiar
infraestruturas ou acdes que mitigam externalidades dos transportes ou o tornem
mais sustentavel, através de investimentos no transporte coletivo. O segundo motivo
€ aumentar a equidade para, dessa maneira, fazer com que cada meio de transporte
arque com os custos de suas externalidades. Por fim e mais préximo aos fins desta

dissertacdo, estd o motivo de influenciar o comportamento das pessoas que se
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locomovem, a fim de aumentar a performance da malha viaria de transportes, reduzir

0S impactos ambientais e reduzir os congestionamentos. Para o autor, ao

implementar as medidas, sdo observados varios efeitos que podem contribuir para

mais de um objetivo que podem ser diferentes a depender dos modos de transportes

e regiao envolvidos.

Tabela 13 - medidas de imposi¢éo de taxas

NOME DESCRICAO EXEMPLOS REFERENCIAS
Subsidios Refere-se a diminuigao, proposital e provida | EX. SUBSIDIOS DO TRANSLAND, 2000);
governamentais as pelo governo, das tarifas do transporte GOVERNO PROSPECTS, 2003);
tarifas do Transporte publico a fim de incentivar a utilizagdo desta SIMITS, 2010)
Publico modalidade. COTM, 2002)

KONSULT, 2017);
Aumento de taxas no Consiste no aumento, proposital, no valor EX. TAXAR DANTE, 1998)
valor do combustivel dos combustiveis, feito por entidades COMBUSTIVEIS TRANSLAND, 2000);
governamentais, a fim de reduzir a utilizagdo | MAIS POLUENTES PROSPECTS, 2003);

Implantagao de Zona
Azul

Integragéo tarifaria no
transporte publico

Aumento do imposto
por posse de veiculo
(IPVA)

Implantagao de Pedagio

Urbano

do transporte individual.

E uma modalidade de estacionamento, que
precifica sua utilizagdo em vias publicas,
visando incentivar a rotatividade.

Sistema de bilhetagem do transporte publico
que tem como produto final a integragao
tarifaria dentre as diferentes modalidades.

E um imposto sobre a posse do carro que
pode ter, além de ser uma fonte de
rendimentos ao governo, pode regular a
quantidade de veiculos nas ruas.

E uma tarifa imposta a motoristas para
acessar uma determinada area dentro da
cidade (cordon pricing), ou cujo valor pode
variar em determinadas horas do dia
(congestion pricing)

EX. ZONA AZUL

EX. MESMO TICKET
PARAMETRO E
ONIBUS

EX. COBRAR IPVA
MAIS CARO DE
VEICULOS ANTIGOS

EX. PEDAGIO
URBANO

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

(

(

(

(

(

(

(

(

(ESSEN, 2008);
(SIMITS, 2010)
(COTM, 2002)
(KONSULT, 2017):
(GWILLIAM, 2017)
(DANTE, 1998);
(TRANSLAND, 2000);
(PROSPECTS, 2003);
(PROPOLIS, 2004);
(SIMITS, 2010)
(COTM, 2002)
(LITMAN, 2017h)
(PROSPECTS, 2003);
(KONSULT, 2017);

DANTE, 1998)
PROSPECTS, 2003);
ESSEN, 2008)
SIMITS, 2010)
(KONSULT, 2017);
(GWILLIAM, 2017)
(PROPOLIS, 2004);
(DANTE, 1998)
(PROSPECTS, 2003);
(PROPOLIS, 2004);
(RAYLE, 2008);
(ESSEN, 2008);
(SIMITS, 2010)
(
(
(
(

P

COTM, 2002)
SALEH, 2010)
GWILLIAM, 2017)
LITMAN, 2017i)

Ricci (2013), por outro lado, agrupa as medidas de precos nos transportes em

trés categorias, de acordo com os impactos buscados: impactos no ambiente e
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saude, impactos na economia e no meio ambiente e, por fim, impactos no préprio
sistema de transportes. A maior contribuicdo de medidas de precificagdo, para o
autor, esta na reducdo dos congestionamentos, devido a alteracdo da dinamica de
locomocéo das pessoas. Tal modificacao propicia a redugao da utilizacdo de carros,
ao aumentar os custos deste meio de transporte e aprimora o transporte publico,
visto que as receitas de taxas de outros modos podem ser utilizadas em sua
melhoria. Dessa maneira, por fim, tais modificagdes, secundariamente, sdo capazes

de aumentar a eficiéncia do sistema de transportes como um todo.

Na publicagédo do Banco Mundial CTOM “Cities on the move” (COTM, 2002),
no décimo capitulo intitulado Urban transport pricing and finance, sdo discutidas as
medidas de pedagio urbano, imposto sobre posse de veiculo, aumento de taxas no
valor do combustivel, implantacdo de zona azul e subsidios as tarifas de transporte
publico. O pedagio urbano é apontado como ha muito tempo incentivada por
economistas, uma vez que, ao contrario de outros instrumentos de gerenciamento
de trafego, tal medida € capaz de conceder os incentivos corretos aos usuarios do
transporte quando analisam as variaveis que afetam sua escolha de destino, hora de
viagem, modo de transporte e rota, aumentando, dessa maneira a probabilidade de
alteracdo no modo de transporte de automovel para publico, reduzindo, portanto, o
uso do carro. Tal visdo € congruente com SALEH (2010) no livro Travel Demand

Menagement.

A aplicacao de taxas no valor do combustivel, ainda segundo o COTM (2002),
€ de grande importancia para o transporte uma vez que, para 0 proprietario de
veiculo particular, €, frequentemente, o Unico custo percebido durante a realizacédo
de viagens. Tal variavel, portanto, esta diretamente relacionada a quantidade total
de viagens de carro e a alteracdo para o modo de transporte coletivo e indiretamente
relacionada com a escolha dos destinos de viagem. Visto que os impostos sobre
posse de veiculos ndo estdo diretamente relacionados com a intensidade de
utilizacdo dos carros, uma vez que sSao pagos, geralmente uma vez ao ano, seus
efeitos na quantidade ou troca de modo de transporte nas viagens sao mais

discretos.
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A criacao de Zona Azul, por outro lado, apesar de n&do conter as viagens de
maneira direta como medidas anteriores, influencia as variaveis que determinam a
tomada de decisdo quanto ao meio de transporte para uma determinada viagem.
Dessa maneira, ao deparar-se com 0 custo extra pelo estacionamento ou a
dificuldade de consegui-lo no local desejado, o usuéario do transporte pode optar pela
troca do modo, evitando, assim, a utilizagcdo de carros. As tarifas do transporte
publico, por fim, podem ser subsidiadas, a fim de aumentar a competitividade com
0s outros modos de transporte, objetivando, dessa maneira a reducdo do total de
viagens realizadas por carro e, em determinados paises, o auxilio a grupos

vulneraveis da sociedade.

O projeto DANTE (1998), é congruente com o ponto de vista do COTM
(2002), quanto a vocacao das medidas pedagio urbano, imposto sobre posse de
veiculo, taxacdo do valor dos combustiveis e zona azul, quanto a substituicdo do
modo de transporte de particular individual para publico coletivo. Tal projeto aponta,
ainda, que o pedagio urbano, taxacdo do combustivel e zona azul, podem influenciar
a troca do destino final da viagem para um mais préximo e as cobrancas pelo
estacionamento em vias pode, ainda, alterar as viagens para horarios de menor
circulacdo de veiculos. Estudos mais recentes como GWILLIAM (2017), reforcam a
potencialidade do pedagio urbano, zona azul e imposto sobre posse de veiculos na
reducdo da utilizacdo de automoveis. Ja a taxacdo na gasolina, deixa de ter seu
papel na reducdo de viagens por carro, devido as dificuldades em alteracdes

tributarias, sendo mais apropriada quando se busca a protecdo ambiental.

A reducdo da utilizacdo de carros, é, portanto, a estratégia de mobilidade
urbana que mais esta ligada as medidas de imposicao de taxas, segundo andlise da
literatura estudada. E considerada como forte a ligacdo de tais medidas com a
melhoria do transporte publico, visto que os recursos oriundos das taxas podem ser
revertidos em melhorias para tal modo de transporte. Tanto a reducdo da
necessidade de viagens, quando as melhorias da performance das vias sdo pouco

citadas, ndo sendo observadas, dessa maneira, grande relacéo entre os itens.

Neste capitulo foram detalhadas as quatro estratégias e seis grupos de

medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel. Tais grupos abrigam, ao todo, trinta e
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nove medidas. Tais medidas, por sua vez, conforme revisao de literatura, podem ter
efeitos em uma ou mais estratégias, com diferentes intensidades. Na analise de
resultados (capitulo 6) serdo utilizadas todas as trinta e nove medidas trazidas por
este capitulo (ver Tabela 14), tecendo consideracdes acerca de semelhancas e
diferencas quanto a opinido dos entrevistados consultados.

Tabela 14 - resumo medidas e estratégias

1.0 MEDIDADAS COMPORTAMENTAIS E DE ATITUDES

1 Compartilhamento de bicicletas (Bike Sharig)

2 Compartilhamento de carros (Car Sharing)

3 Uso das telecomunicagdes na dindmica do trabalho

4 Compartilhamento de caronas (Ridesharing)

5 Campanhas e atividades educativas quanto a sustentabilidade nos transportes

6 Horério de trabalho flexivel efou alternativo (Alternative Work Schedules)

2.0  PROVIMENTO DE ORIENTAGAO E INFORMAGAO AOS USUARIOS

7 Implantagao de instrumentos de sinalizagao adaptada a portadores de necessidades especiais
8 Implantagao de tecnologia nas plataformas de TP que proporcionam informagéo tempo real
9 Sinalizagdo convencional de trafego

10 | Implantagdo de tabelas com horarios e destinos veiculos de transporte coletivo nas estagbes
11 | Utilizagdo de ferramentas de navegagéao

3.0 MEDIDAS DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

12 | Implantacdo de sistema metroviario

13 | Implantagdo de VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos)

14 | Implantacdo de BRT (Bus Rapid Transit)

15 | Implantagcdo de novas vias e ruas

16 | Implantacdo de "Park and Ride"

17 | Implantag&o de ciclovias e ciclofaixas

18 | Implantagdo de calgadas e areas exclusivas de pedestres

4.0 | MEDIDAS DO TERRITORIO

19 | Fomentar a diversidade de usos do solo

20 | Incentivar o aumento da densidade construtiva

21 Regular a quantidade de vagas em estabelecimentos

22 | Utilizacdo compulsoria do solo urbano néo edificado, subutilizado ou ndo utilizado
23 | Delimitagdo da area urbanizavel da cidade (Green Belt)

24 | Desenvolvimento orientado pelo transporte (Transit Oriented Development - TOD)
25 | Desenvolvimento inteligente (Smart Growth)

5.0 < MEDIDAS DE GERENCIAMENTO DO SISTEMA DE TRANSPORTES

26 | Melhoria das condi¢des do Transporte Publico

27 | Melhoria das condigbes do transporte ndo motorizado

28 | Criacdo de faixa exclusiva para énibus



29
30
31

32
33
6.0
34
35
36
37
38
39
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Faixa de prioridade para veiculos com alta ocupacéo (High Occupant Vehicles priorities)
Controle do acesso de carros a determinadas areas da cidade (ex. rodizio de placas)
Aplicagéo de medidas moderadoras de trafego (Traffic calming)

Manutencao das vias publicas

Gerenciamento de trafego

MEDIDAS DE IMPOSIGAO DE TAXAS

Subsidios governamentais as tarifas do Transporte Publico

Aumento de taxas no valor do combustivel

Implantagéo de Zona Azul

Integrago tarifaria no transporte publico

Aumento do imposto por posse de veiculo (IPVA)

Implantagao de Pedéagio Urbano

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).
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5 METODOLOGIA
5.1 CARACTERIZACAO DA PESQUISA

Visto que esta pesquisa busca estabelecer uma relacdo entre medidas
promotoras da mobilidade urbana sustentavel e diferentes estratégias, como:
reducdo no numero de viagens, reducdo da utilizagdo de automoveis,
aprimoramento do transporte publico e melhora do desempenho na rede de
transportes, o primeiro passo foi identificar, na literatura assuntos que lastreiam o
conhecimento da area: as teorias do uso do solo e transporte, os modelos urbanos
de planejamento do solo e transportes e o0 “estado da arte” das inter-relacdes de

transportes e uso do solo.

A partir deste ponto, foram encontradas na literatura trinta e nove medias,
gue, por sua vez, foram separadas em seis grupos: 1) medidas comportamentais e
atitudinais, 2) medidas de orientacdo e informacédo aos usuarios, 3) medidas de
infraestrutura de transportes, 4) medidas de planejamento do territério, 5) medidas
de gerenciamento do sistema de transportes e 6) medidas de imposicéo de taxas. A
revisao de literatura apontou em quais das quatro estratégias da mobilidade urbana
sustentavel as medidas tém efeito, do ponto de vista teodrico e internacional,
conforme Tabela 14. A fim de aumentar a amplitude do estudo, optou-se por
entrevistar especialistas de todo o territério nacional, a fim de apontar semelhancas
e eventuais divergéncias na percepc¢ao de tais profissionais quanto aos resultados

da implementacao de medidas de mobilidade urbana sustentavel.

Para tal, desenvolveu-se um questionario. Segundo Nogueira et al. (2002), os
guestionarios normalmente levantam informacfes sobre o posicionamento
demografico, estilo de vida e opinifes. A pergunta central foi: “Na sua opinido, em
guais estratégias de mobilidade urbana sustentavel as medidas a seguir tém
efeito?”. As respostas poderiam fazer referéncia a uma ou mais estratégias, sendo
possivel, ainda, marcar a alternativa “ndr’ (nenhuma das respostas) ou “nao
conheco a medida”. Pode-se, pois, classificar a pesquisa aplicada como um
guestionario fechado, visto que aos entrevistados foi, apenas, possivel optar por

respostas predefinidas. A classe de variaveis, por sua vez, € classificada como de
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conhecimentos, uma vez sua obtencéo foi o foco da pesquisa (NOGUEIRA et al.,
2002).

O questionario foi estruturado tendo em vista a facilidade de entendimento, a
fim de reduzir, ao maximo, o tempo necessério para preenche-lo. Optou-se,
portanto, em agrupar as medidas de acordo com a sua classificacéo (informacéo,
atitudes, infraestrutura, territorio, taxas e gerenciamento) (ver Figura 7 e apéndice I).
O questionario conteve seis grandes campos de perguntas, contendo as medidas.
As medidas, por sua vez, tiveram sua disposicdo baseadas, também, na
semelhancgas de seus efeitos, de acordo com o abordado pela literatura, contida no
item 4.2.

Figura 7 - exemplo do questionario

MEDIDAS DE IMPOSIGAO DE TAXAS

Marque uma ou mais estratégias (colunas) para cada medida (linhas)

Na sua opinido, em quais estratégias de mobilidade urbana

sustentavel as medidas a seguir tém efeito?
REDUC.E\D APRIMORAR MELHORA NO
- [¢] DESEMPENHO
UTIUZACAO TRANSPORTE NA REDE DE
DE CARROS PUBLICD TRANSPORTES

NAO
NDR  CONHEGO
A MEDIDA

REDUGAD
VIAGENS

Subsidios
guve'ﬂamenta\s

as tarifas do D D D D D D

Transporte
Publico

Aumento de

taxas no valor D D D D D D

do combustivel
Implantagéo d
zonasz O O O o 0O O

Fonte: questionario do GoogleForms, elaborado pelo autor (2017).

5.2PROCEDIMENTOS DE COLETA DE DADOS

A fim de abranger a populacdo de especialistas em transportes que atuam no
Brasil, foi mensurado o quadro técnico de todas as universidades com cursos de
pos-graduacéo voltados aos transportes e/ou participantes da ANPET (Associacéo
Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes), de acordo com a Tabela 15 -
relacdo de professores. Para desenvolvimento dessa etapa, foi feita uma consulta no
portal da internet de cada uma das instituicbes nacionais, acessando as paginas
especificas dos programas de pos-graduacdo em transportes ou com linhas de

pesquisa de transportes. Na pagina, coletou-se a quantidade e os nomes de
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pessoas que integram do corpo docente cuja atividade esté relacionada diretamente
com o ensino de transportes. Visto que em muitas das paginas a relacdo de
professores continha, também, o endereco de e-mail, apenas em poucos casos

precisou-se fazer a pesquisa através da internet.

Tabela 15 - relagéo de professores

REF UNIVERSIDADE / INSTITUIGAO QUANTIDADE
IME Instituto Militar de Engenharia 15
PUC Pontificia Univ. Catolica do Rio de Janeiro 5
UNB Universidade de Brasilia 17
USP Universidade de Sao Paulo 22
UNICAMP Universidade Estadual de Campinas 7
UFBA Universidade Federal da Bahia 16
UFPB Universidade Federal da Paraiba 2
UFG Universidade Federal de Goias 11
UFMT Universidade Federal de Mato Grosso 9
UFMG Universidade Federal de Minas Gerais 8
UFPE Universidade Federal de Pernambuco 3
UFSC Universidade Federal de Santa Catarina 25
UFScar Universidade Federal de Sao Carlos 3
UFC Universidade Federal do Ceara 13
UFMA Universidade Federal do Maranh&o 1
UFPR Universidade Federal do Parana 15
UFRJ Universidade Federal do Rio de Janeiro 20
UFRGS Universidade Federal do Rio Grande do Sul 8
TOTAL 200

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

Tabela 16 - relacdo de estudantes e profissionais

REF DESCRIGAO QUANTIDADE
PROFISSIONAL Profissional da area de transportes 9
ESTUDANTE Estudantes com mestrado 6

TOTAL 15

Fonte: tabela elaborada pelo autor (2017).

Além dos docentes, os profissionais atuantes no mercado de trabalho na area
de transportes, para fins desta pesquisa, por desempenharem papel fundamental no
planejamento da mobilidade, foram consultados. Devido a dificuldade de se
mensurar, no entanto, no cenario nacional, a quantidade de profissionais, foram
convidados a participar da pesquisa, nove pessoas cujo trabalho esta intimamente
relacionado com os assuntos abordados por esta dissertacdo. A fim de se conceder
ainda maior pluralidade de opinides e possibilitar comparacdes de pontos de vista,

foram incluidos, também, seis alunos de cursos de pos-graduacéo, cujo objeto de
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pesquisa assemelham-se, também, aos desenvolvidos por este trabalho, conforme
Tabela 16.

Os professores, profissionais e alunos, passaram, entdo, por uma selecao
baseada em Bessa (2012). Em sua pesquisa, Bessa (2012), desenvolveu e validou
protocolos para questionarios na é&rea de salde. Para tal, selecionou o0s
‘especialistas” através de um sistema de pontos, que avalia estudantes,
profissionais e docentes através de seu desempenho académico, atuacdo
profissional e participacdo em atividades de extensdo. Apdés adaptacbes na
nomenclatura da &area de especializacdo (de saude para mobilidade urbana
sustentavel), utilizou-se a Tabela 17 para verificar a compatibilidade da populacdo
encontrada nas Tabela 15 e Tabela 16, considerando que estiveram aptos a
participar as pessoas com pontuagao entre 5 e 21. Foi verificado, entdo, que todas
as pessoas listadas estavam aptas a participar da pesquisa, prosseguindo-se,

assim, as proximas etapas.

) Tabela 17 - Critérios de incluséo de profissionais na pesquisa
CRITERIOS PONTUACAO

FORMAGAO ACADEMICA

Mestrado

Mestrado com dissertagdo na area de mobilidade urbana sustentavel
Doutorado

Doutorado com tese na area de mobilidade urbana sustentavel
Especializagdo em transportes

ATUACAO PROFISSIONAL

W N WD

Experiéncia profissional de, no minimo, dois anos em transportes 2
Experiéncia profissional com énfase em mobilidade urbana sustentavel 3
PESQUISA

Desenvolve projeto de extensao na area de mobilidade urbana 2
EXTENSAO

Desenvolve projeto de extensao 1
PRODUGAO CIENTIFICA

Produco de artigo cientifico resultante de pesquisa nos Ultimos dois anos 2
PONTUAGAO TOTAL 21

Fonte: Adaptado de Bessa (2012).

Os especialistas selecionados receberam, entdo, um e-mail convidando para
a pesquisa, com um link da web que redirecionava para o questionario on-line.
Segundo Gunter (2003), os questionarios distribuidos por e-mail tém grande

potencial, visto que sdo mais rapidos que os realizados por telefone e mais baratos,
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pois eliminam o custo com o entrevistador. A plataforma virtual escolhida para tal foi
o Googleforms, visto que, segundo Mathias et al. (2015), a ferramenta comporta
diversas possibilidades néo oferecidas por outros aplicativos. Tais facilidades estéo
desde a formulacédo de perguntas abertas ou fechadas, de Unica ou multipla escolha
até a opcao de resposta obrigatéria ou nao, tornando-se, portanto, uma ferramenta

ideal a pesquisa proposta.

E fornecida, automaticamente, pelo googleforms, uma planilha on-line, que
organiza todas as respostas dadas, de acordo com a hora e horario que foram
submetidas. Essa planilha pode, entdo, ser transferida para o aplicativo Excel, que
possibilita tratamento dos dados. Utilizando-se das fungdes “cont.se”, foi mensurada
a quantidade de respostas positivas de casa medida a cada estratégia,
possibilitando a formulacdo de tabelas resumo, que, por sua vez, servem de fonte de
dados para os graficos e tabelas que serdo analisadas no capitulo 6 desta

dissertacao.

5.3CARACTERIZACAO DA POPULACAO E AMOSTRA

Foram enviados e-mails para todos os experts listados nas Tabela 15 e
Tabela 16 contendo o convite para participacdo da pesquisa, de acordo com o item
5.1. No total, foram recebidas cinquenta e uma respostas. A fim de validar o
tamanho da amostra, que corresponde as respostas dos questionarios, pode-se
aplicar um conjunto de teoremas, conhecidos como Lei dos grandes numeros e o
Teorema do limite central, que dao suporte matematico para que a média de uma
amostra da populacdo tenda a estar proxima da média da populacdo completa.
Adaptando-se os teoremas, pode-se chegar a uma formula para calculo de uma

amostra, representada Figura 8 - Férmula para calculo de amostra (UCHOA, 2013).

Figura 8 - Formula para calculo de amostra

n=_ N-Z:p-(1-p)
(N-1)-e2+Z2-p:(1-p)

Fonte: UCHOA (2013).
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Onde:

n = O tamanho da amostra que queremos calcular

N = Tamanho do universo

Z = E o desvio do valor médio que aceitamos para alcancar o nivel de confianca desejado. Em funcéo
do nivel de confianca que buscamos, usa-se um valor determinado que é dado pela forma da
distribuicdo de Gauss.

e = E amargem de erro maximo que eu quero admitir

p = E a proporgdo que esperamos encontrar.

Dessa maneira, aplicando-se a formula segundo as orientagcbes de Uchoa
(2013), precisamos, primeiramente, do tamanho do universo pesquisado, que se
refere as Tabelas 14 e 15, totalizando duzentas e quinze pessoas. Para a
heterogeneidade, que representa o quanto uma populacdo € diversa, visto que
restringimos o estudo para pessoas com grande semelhanca, por serem todos
ligados aos transportes, utilizamos o valor minimo, que € de 20%. Atribuindo-se,
entdo, minimo de nivel de confianca, que € 80% e levando em consideracédo que
recebemos 51 questionarios, esta pesquisa atingiu uma margem de erro de 6,3%.
Sugere-se, portanto, que ao se entrevistar 51 pessoas, que foi 0 numero total de
respostas obtidas (amostras) do universo proposto, em 80% das vezes o dado real

estara na faixa de mais ou menos 6,3% dos dados que se vé nesta pesquisa.

Das cinquenta e uma respostas recebidas, 38% foram respondidas por
pessoas do sexo feminino e 62% do sexo masculino. Quanto ao perfil de trabalho
72% (36 pessoas) sao professores na area de transportes, 12% (6 pessoas) sao
alunos com mestrado na area de mobilidade urbana e 16% (9 pessoas) séo
profissionais que atuam na area de transportes. Apesar do questionario ndo indagar
sobre o local de atuac&o dos entrevistados, através do recebimento de e-mails com
sugestbes ou confirmacdo de resposta, pode-se afirmar que a amostra teve
representantes dos seguintes estados: Ceard, Parand, Pernambuco, Rio Grande do
Sul, S&o Paulo, Santa Catarina e do Distrito Federal. Por fim, quatro pessoas néo
marcaram nenhuma alternativa para até duas medidas. A resposta desses
participantes foram, portanto, descartadas para as medidas em questdo, nao

interferindo no resultado final, que permaneceu com cinquenta e uma respostas.
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6 RESULTADOS E ANALISES

Neste capitulo sera feita uma comparacéo entre as contribuicdes da aplicacao
de medidas a estratégias trazidas pelo capitulo 4 que tem um enfoque tedrico e
internacional aos resultados obtidos através da aplicacdo metodologica descrita no
capitulo 5, relacionadas com o cenario brasileiro. Dessa maneira, este capitulo se
divide em seis sess0Oes, de acordo com as classificacdes de medidas: (1) atitudinais
e comportamentais, (2) orientacdo e informacéo, (3) infraestrutura dos transportes,
(4) planejamento do territério, (4) gerenciamento e (5) imposicdo de taxas.

6.1ATITUDINAIS E COMPORTAMENTAIS

De acordo com os dados obtidos pelos questionarios aplicados aos
entrevistados, cujas respostas estdo representados pelo Gréafico 1 - Medidas
atitudes e comportamentais x estratégias e pela Tabela 18 - medidas atitudes e
comportamentais x estratégias, em média, as seis medidas comportamentais tém
consideravel relacdo com a reducao da utilizacado de carros, reducao de viagens e
com a melhora do desempenho nas vias de transportes. Conforme abordado no item
4.2.1, os resultados obtidos sdo convergentes quanto a reducao de carros e viagens,
entretanto, quanto a melhora do desempenho das vias de transportes, ndo se
encontrou referéncia na literatura estudada, ocorrendo, dessa maneira, uma
divergéncia neste ponto entre a teoria e a opinido do entrevistados selecionados

para o questionario.

Tal divergéncia é reforcada pela quantidade de entrevistados cuja opinido é
favoravel a melhora no desempenho das vias de transportes na aplicacdo de
medidas deste grupo, pois teve em média 52% de concordancia, variando de 41 a
78% dentre as medidas. Nado houve forte distingdo na opinido nos grupos de
professores, alunos e profissionais, cuja opinido foi favoravel em, respectivamente,
51%, 53% e 57%; reforcando, portanto, a consisténcia da ligacdo entre a estratégia
e o0 grupo de medidas. Sugere-se, assim sendo, que, na Europa, local onde foram
desenvolvidas a maior parte da literatura consultada, o estudo dos efeitos da

aplicacao de tais medidas, que sdo mais difundidas no local, pode ter indicado que,
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apesar da aparente conexdo com a estratégia da melhora no desempenho, no

Brasil, os resultados revelem uma relagéo fraca ou pouco consistente.

Gréfico 1 - Medidas atitudes e comportamentais x estratégias

REDUCAO
DE VIAGENS
100%
Compartilhamento de bicicletas (Bike Sharig) 80%
60% A
Compartilhamento de carros (Car Sharing) N/C > REDUGAO
20% DE CARROS
0
=@=— Uso das telecomunicagdes na dinamica do
trabalho 20%
Compartilhamento de caronas (Ridesharing) 0%
==@=Campanhas e atividades educativas
Hordério de trabalho flexivel e/ou alternativo APRIMORAR

NDR TP

«=@= \EDIA

DESEMP.
EM TRANSP.
Fonte: elaborada pelo autor (2017).

No Grafico 1, percebe-se que a medida “uso de telecomunicagbes na
dindmica do trabalho” alavanca a média do grupo quanto a redugao de viagens,
destacando-se como mais apontada pelos entrevistados como adequada a tal
estratégia, com 78% de concordancia. Tal tendéncia foi observada na literatura por
Banister et al. (1997) e DANTE (1998), que apontam a medida como mecanismos
tanto de troca quanto de substituicdo de viagens, reduzindo, dessa maneira, a
utilizacdo do carro e convergem com outros estudos como, por exemplo LITMAN
(2012) e KONSULT (2016). Observou-se, no entanto, uma sensivel diferenca nesta
guestdo quanto a opinido de professores, alunos e profissionais consultados na
pesquisa, cujo posicionamento foi favoravel em, respectivamente, em 81%, 100% e
56%. Sugere-se, portanto, que do ponto de vista pratico ou profissional, 0 uso das
telecomunicacdes na dinamica do trabalho tem uma relacdo importante, porém de
peso inferior aquela dada pelos alunos e professores. Tal diferenca pode nos levar a

guestionamentos sobre a abordagem tedrica e pratica das medias.

Quanto ao compartilhamento de bicicletas (Bike Sharig), de carros (Car

Sharing) e de caronas (Ridesharing) sdo congruentes o ponto de vista dos
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entrevistados e a literatura, formada pelo DANTE (1998), Litman (2015B) e Konsult
(2016), quanto a vocacao de tais medidas na reducgédo da utilizacdo do carro. Os
percentuais de concordancia para tal, segundo Tabela 18, superam 78%. A conexao
do compartilhamento de carros, bicicletas e caronas, com a melhoria do transporte
publico, no entanto, mostrou-se fraca, com percentuais que variaram entre 10 e
25%.

Tabela 18 - medidas atitudes e comportamentais x estratégias
ESTRATEGIA | RED. RED. APRIM. | DESEM | NDR N/IC

MEDIDA VG. CARRO | TP PENHO

Compartilhamento de bicicletas (Bike Sharig) 10% 80% 25% 51% 12% 0%
Compartilhamento de carros (Car Sharing) 29% 78% 18% 51% 6% 0%
Uso das telecomunic. na dindmica do trabalho 78% 57% 14% 41% 2% 2%
Compartilhamento de caronas (Ridesharing) 43% 84% 10% 43% 2% 0%
Campanhas e atividades educativas 24% 43% 47% 49% 10% 0%
Horario de trabalho flexivel e/ou alternativo 27% 20% 14% 78% 6% 2%
MEDIA 35% 60% 21% 92% 5% 1%

Fonte: elaborada pelo autor (2017).

Observa-se, ainda, que uma parcela consideravel dos entrevistados, 43%,
apontaram o Ridesharing como redutor de viagens, por, provavelmente concordarem
com a afirmacdo do Konsult (2016) que a reducéo de viagens, nesta medida, ocorre
pelos usuéarios compartilharem um Unico veiculo. Ocorreu, entretanto, sensivel
diferenca na amplitude da concordancia de opinido entre os grupos de entrevistados
nesta questao, pois 36% dos professores, 50% dos alunos e 67% dos profissionais,
confirmam a contribuicdo das caronas a reducdo de viagens. Dessa maneira,
sugere-se que 0s docentes apostam em uma menor relagdo, por levarem em

consideracao pesquisas detalhadas sobre o tema.

E observada uma forte divergéncia quanto a medida de implementacdo de
campanhas e atividades educativas: enquanto a literatura aposta em seu potencial
para reducéo de viagens e utilizacdo de carros (BANNISTER et al., 1997) (LITMAN,
2017f), os entrevistados discordam da sua capacidade de reduzir viagens,
homogeneamente entre professores, alunos e entrevistados. Para eles, tais medidas
podem, além de reduzir a quantidade de carros, aprimorar o transporte publico e a
performance as vias de transportes, tendéncias ndo observada no embasamento

tedrico. O aprimoramento dos transportes publicos conseguido através de
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campanhas educativas teve relevancia sensivelmente mais forte dentre os
profissionais que atuam na area, com 78% de concordancia, evidenciando que seja,
provavelmente, positivas as mudancas em aspectos comportamentais dos usuarios

do transporte publico.

Quanto aos horarios flexiveis de trabalho, no qual a literatura apontou
inclinacdo a reducédo de viagens (LITMAN, 2012) (DANTE, 1998), os entrevistados
em média, outra vez, divergem e 0 aponta como um ponto positivo, apenas, na
melhora do desempenho nas vias de transportes, sendo as outras trés estratégias
apontadas por menos de 27% dos participantes. Caso fossem separados 0s grupos
de entrevistados, entretanto, observamos divergéncias, pois teriamos que 67% dos
alunos 33% dos profissionais e 19% dos professores concordam com a reducéo de
viagens para os horarios flexiveis de trabalho. Por fim, ndo foi observado nameros
significativos de medidas que ndo correspondiam a nenhuma estratégia (NDR) ou
desconhecimento das medidas por parte dos entrevistados, com percentuais

inferiores a 12%.

6.20RIENTACAO E INFORMACAO AOS USUARIOS

Se, por um lado, segundo a literatura abrangida no item 4.2.2., as medidas de
provimento de informacéo aos usuarios tiveram referéncias as quatro estratégias da
mobilidade urbana sustentavel, sem uma inclinacdo clara para nenhuma em
especifico, o grupo de entrevistados estudados apontou que conceder informacdes
ao usuario do transporte interfere sensivelmente, apenas, no aprimoramento do
transporte publico e no desempenho das vias de transportes, de acordo com 0
Grafico 2 e a Tabela 19. Apesar deste grupo de medidas ndo apresentar nimero
expressivo de desconhecimento de medidas pelos entrevistados, com percentuais
inferiores a 2%, quatro delas mostraram indices entre 4% a 22% de entrevistados
gue acreditam que tais acdes ndo contribuem em nenhuma estratégia, de acordo

com a Tabela 19.

Quanto ao desempenho nas vias de transportes, 0s entrevistados consultados
convergem com Litman (2017c), que afirma que, quanto mais informacfes o0 usuario

tiver, melhor far4 a escolha do modo de transporte e horario de saida, tornando o
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sistema mais eficiente. A grande maioria dos entrevistados que corroboram com a
melhora no desempenho na aplicagcdo de medidas de informacao, pode indicar que,
do ponto de vista nacional este seja um ponto que precise de melhoras, visto que os
percentuais de concordancia variaram entre 47% e 82%, sendo o menor valor

referente a implantacéo de sinalizacdo para portadores de necessidades especiais.

Gréfico 2 - medidas de informacéo x estratégias

REDUCAO
Implantagdo de instrumentos de sinaliza¢do DE VIAGENS
adaptada a portadores de necessidades 100%
especials 80%
Implantagdo de tecnologia nas plataformas de
TP que proporcionam informagdo tempo real N/C 60% REDUCAO
aos usuarios DE CARROS
s . . 40%
==@=="Sinalizacdo convencional de trafego
20%
=@=—|mplantacdo de tabelas com hordrios e 0%
destinos veiculos de transporte coletivo nas
estagoes
=@=— Utilizacdo de ferramentas de navegagdo APRIMORAR
NDR
TP
== \IEDIA
DESEMP.
EM TRANSP.
Fonte: elaborada pelo autor (2017).
Tabela 19 - medidas de informacéo x estratégias
ESTRATEGIA | RED. RED. APRIM. | DESEM | NDR N/C
MEDIDA | VG. CARRO | TP PENHO
Implantagao de instrumentos de sinalizagdo 4% 0% 49% 47% 18% 0%
adaptada a portadores de necessidades
especiais
Implantagao de tecnologia nas plataformas de 6% 22% 84% 69% 0% 0%
TP que proporcionam informagao tempo real aos
usuarios
Sinalizagdo convencional de trafego 2% 4% 20% 1% 22% 0%
Implantagao de tabelas com horarios e destinos | 4% 16% 84% 55% 4% 0%
veiculos de transporte coletivo nas estagoes
Utilizagdo de ferramentas de navegagao 6% 2% 31% 82% 8% 2%
MEDIA 4% 9% 55% 65% 10% 0%

Fonte: elaborada pelo autor (2017).

H& uma divergéncia, no entanto, quanto a “implantacdo de instrumentos de
sinalizagcdo adaptada a portadores de necessidades especiais’, pois segundo
Konsult (2017) a aplicacdo de tal medida é capaz de reduzir viagens de carros, ao

possibilitar que as viagens de portadores de necessidades especiais sejam
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realizadas por transporte publico. Tal inclinacdo, entretanto, ndo foi percebida pelos
entrevistados, que apostam nesta estratégia na melhoria do transporte publico e no
desempenho geral das vias de transportes. O posicionamento contrario ao Konsult
(2017) sugere que, regionalmente, mesmo ap0s melhoradas as condi¢cbes de
informacBes aos usudrios portadores de necessidades especiais, o sistema de
transporte publico ndo seja capaz de comporta-los adequadamente, ndo reduzindo,
assim, a quantidade de carros. Por outro lado, a opinido dos entrevistados quanto ao
aprimoramento do transporte publico e melhora do desempenho foi forte e sem
diferencas entre os grupos de estudantes, professores e profissionais, variando
entre 47% e 49%.

Os participantes do questionario, entao, distinguiram as medidas restantes em
dois grupos. O primeiro é relacionado aos transportes publicos e, portanto, sua
utilizagdo tem efeito positivo no aprimoramento de transporte coletivo, além do
desempenho nas vias de transportes. Tal tendéncia das medidas de “implantacdo de
tecnologia nas plataformas de transporte publico que proporcionam informacéo
tempo real aos usuarios” e a “implantacdo de tabelas com horarios e destinos
veiculos de transporte coletivo nas estacfes”, foi, também, percebida por May
(2000). Seu impacto esta diretamente relacionado, segundo o autor, com a reducao
da incerteza e do estresse dos usuarios ocasionados durante a espera do

transporte.

Por outro lado, as medidas de “sinalizacdo convencional de trafego” e
“‘utilizacdo de ferramentas de navegagao”, foram fortemente relacionadas, pelos
entrevistados apenas na estratégia de melhora do desempenho nas vias de
transportes, com aceitacdo superior a 71%. Neste sentido, convergem com DANTE
(1998) e May (2000), que afirmam que tais medidas podem reduzir as jornadas e
tempos de viagem. Destrinchando-se a analise de dados através dos trés grupos de

pY

entrevistados temos que: quanto a utilizacdo de ferramentas de navegacdo, 0s
resultados sdo proximos entre 81 e 89%, entretanto, quanto a sinalizacao
convencional de trafego, 89% dos profissionais acreditam que levam a uma melhora
no desempenho das vias, contra 67% de alunos e professores. Tal discrepancia
entre a opinido do meio académico e profissional, sugere, novamente, diferencas de

percepcao da implantacdo de medidas no campo tedrico e no campo pratico.
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Tais efeitos adversos da medida de implantacdo de sinalizagdo convencional
de trafego fica ainda mais evidente quando considerado o numero de pessoas que
marcou a alternativa “ndr” para a medida, atingindo 22%. No meio académico, a
medida € mais apontada como ndo tendo nenhuma relacdo com as estratégias da
mobilidade urbana sustentavel, com 24%. Por outro lado, no meio profissional,
apenas 11% dos entrevistados acreditam que a medida n&do tem relacdo com as
estratégias. Essa diferenca pode sugerir que a implantacéo de sinalizacdo pode ndo
ser encarada como um problema de grandes propor¢cdes aos profissionais e, no
entanto, € vista de maneira cautelosa pelo meio académico, por estar diretamente
relacionada com a utilizacdo de carros e, portanto, ligadas ao ciclo de dependéncia

do automovel.

Analisando-se o grupo de medidas como um todo, a quantidade sensivel de
entrevistados assinalou a alternativa “ndr”, afirmando que as medidas ndo teriam
relacdo com nenhuma estratégia de mobilidade urbana sustentavel (superior a 10%),
sugere que poderiam, em certo grau, incentivar negativamente a mobilidade ao

fomentar o transporte individual.

6.3INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

De acordo com a revisdo da literatura acerca das medidas de infraestrutura
dos transportes, contida no item 4.2.3, € possivel distingui-las em dois grupos, sendo
0 primeiro motorizado (implantacdo de metrd, VLT, BRT e novas ruas) e o segundo
nao motorizado (park and ride, reserva a ciclistas e a pedestres), cujos resultados da
inclinacdo de tais medidas a estratégias de mobilidade urbana sustentavel estédo
descritos no Grafico 3 e na Tabela 20. No entanto, a andlise do Gréfico 3, indica
uma forte convergéncia de vocacdo das medidas de implantacdo de transporte
publico e park and ride, por um lado, e vocacdes proprias quanto as medidas de
implantacéo de ciclovias e ciclofaixas, calcadas e areas de pedestres e implantacao

de novas ruas.

No grupo de infraestrutura de transporte coletivo publico (metrd, VLT e BRT),
encontrou-se uma convergéncia com a literatura e a opinido dos entrevistados.
Segundo DANTE (1998), Branco (2013), Bernardes (2016) e Konsult (2017) ha
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inclinacdo de tais medidas no aprimoramento do transporte publico, na melhora do
desempenho das vias de transportes e na reducédo da utilizagdo de carros. Os
entrevistados, por sua vez, concordaram em mais de 65% que investimentos em
transporte publico coletivo é eficaz no atendimento as trés estratégias apontadas

pela literatura, que pode ser observado na Tabela 20.

Gréfico 3 - medidas de infraestrutura x estratégias

REDUCAO
DE VIAGENS
. . o 100%
Implantagdo de sistema metroviario
80%
Implantagdo de VLT (Veiculo Leve sobre ) 5
Trilhos) N/C 60% REDUCAO
=@=|mplantacdo de BRT (Bus Rapid Transit) 40% DE CARROS
~ . 20%
=@=|mplantacdo de novas vias e ruas
0%
=@=|mplantacdo de "Park and Ride"
=@=|mplantacdo de ciclovias e ciclofaixas \oR APRIMORAR
TP
Implantagdo de calgadas e areas exclusivas
de pedestres
== \EDIA
DESEMP.
EM TRANSP.
Fonte: elaborada pelo autor (2017).
7 Tabela 20 - m,edidas de infraestrutura x estratégias
ESTRATEGIA | RED. RED. APRIM. | DESEM | NDR N/C
MEDIDA | VG. CARRO | TP PENHO
Implantagao de sistema metroviario 24% 78% 86% 78% 2% 0%
Implantagao de VLT (Veiculo Leve s. Trilhos) 20% 71% 84% 75% 2% 0%
Implantagao de BRT (Bus Rapid Transit) 18% 65% 90% 80% 0% 0%
Implantagao de "Park and Ride" 16% 55% 67% 1% 4% 2%
Implantagao de ciclovias e ciclofaixas 14% 73% 18% 67% 4% 0%
Implantagao de calgadas e areas de pedestres 6% 37% 12% 61% 20% 0%
Implantagao de novas vias e ruas 4% 2% 10% 47% 47% 0%
MEDIA 14% 54% 52% 68% 11% 0%

Fonte: elaborada pelo autor (2017).

O menor percentual que uma medida de implantacdo de infraestrutura de
transportes publicos teve quanto a reducédo de carros foi o BRT, com 65% de votos
dos entrevistados. Dentre os grupos de entrevistados, os professores foram os que
menos apostaram nesta estratégia, com 58%, profissionais ficaram com 78% e
alunos 83%. Tal distanciamento pode estar ligado a menor eficiéncia do BRT em

atrair usuarios do automovel, sugerindo uma relacdo com o nivel de conforto
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especifico do modo, que, apesar de ser superior ao énibus é menor se comparado a

sistemas metroviarios e de veiculos leves sobre trilhos.

Ocorreram, no entanto, distanciamentos no grupo de medidas voltadas ao
transporte ativo, segundo os entrevistados e a literatura. Enquanto DANTE (1998)
CE (2000), CONDIM (2010) e MORATO (2014) apostaram, apenas, na reducdo da
utilizacdo de automdveis, segundo os entrevistados essa relacdo é forte para o park
and ride e implantacdo de ciclovias e ciclofaixas, no entanto, fraca, para a
implantacdo de calcadas e areas de pedestres. Tal fato pode estar relacionado a
particularidades e diferencas culturais, sociais e de costumes quanto ao andar a pé,
visto que as respostas dos questionarios representam o ponto de vista dos

entrevistados que lidam com o tema especifico de transporte.

As trés medidas de transporte ativo convergem, no entanto, na melhoria do
desempenho das vias de transportes, com concordancia superior a 61%, que pode
ser atingida através da substituicdo de modo por formas alternativas de transportes
mais sustentaveis, conforme apontado pelo PROSPECTS (2003). Por outro lado,
apenas no park and ride foi registrado um numero expressivo de formularios que
indicaram uma tendéncia em aprimorar os transportes publicos, atingindo 67%. Tal
tendéncia esta relacionada com sua intima relacdo com os terminais de transportes,

onde estdo instalados e por incentivarem a multimodalidade.

Por outro lado, os 20% de entrevistados marcaram a opgao “ndr” na medida
“implantacdo de calgadas e areas de pedestres”, pode indicar a pouca influéncia
gue, regionalmente, as calcadas tenham na mobilidade local, ao contrario do cenario
internacional, onde devem, segundo a literatura, ter o uso mais difundido. Segundo o
Konsult (2017), ha uma relacdo consideravel na reducédo do trafego de veiculos a
longo prazo, a curto prazo, no entanto, ao reduzir o espaco destinado aos

automoveis é provavel que ocorra mais congestionamento.

Mostrou-se expressiva opinido dos entrevistados foi quanto a medidas de
‘implantagdo de novas vias e ruas”, que obtiveram 47% de respostas “ndr’. Tal
namero infere que tal medida ndo acrescenta a nenhuma estratégia e sugere, ainda,

gue possa ter efeito negativo na sustentabilidade da mobilidade. Tal posicionamento
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se mostra congruente com o Konsult (2017) que afirma que a construgao de uma
nova via pode aliviar o congestionamento a curto prazo, mas tem a capacidade de, a
meédio prazo, induzir o uso de carros eliminando tais beneficios. Os efeitos
negativos, segundo feedback dos entrevistados, concorda com o Konsult (2017),

gue sdo fomentar a utilizacao de carros e perpetuar a dependéncia do automovel.

6.4PLANEJAMENTO DO TERRITORIO

De acordo com o item 4.2.4, dividiu-se as medidas relativas a organiza¢ao do
territorio em dois grupos: o primeiro interfere diretamente nas duas principais
caracteristicas do solo urbano, que sao a densidade e a diversidade de usos. O
segundo é formado pelas medidas que, interferem, simultaneamente, tanto no uso
guanto na densidade do solo urbano, mas possuem caracteristicas proprias:
utilizagdo compulsoria do solo urbano néo edificado, subutilizado ou n&o utilizado,
delimitagdo da éarea urbanizavel da cidade, Desenvolvimento Orientado pelo
Transporte (Transit Oriented Development - TOD) e Desenvolvimento Inteligente
(Smart Growth). A principal divergéncia entre a interpretacéo da literatura estudada a
opinido dos entrevistados consiste na inclinacdo de tais medidas na melhoria do

desempenho das vias de transportes, de acordo com a Gréfico 4 e a Tabela 21.

Foi forte, dentre os entrevistados, o desconhecimento das medidas “utilizacédo
compulséria do solo urbano néao edificado, subutilizado ou néao utilizado”, “Green
Belt” e “Smart Growth” com percentuais de 12%, 18% e 22%, respectivamente.
Dentre os grupos de professores, alunos e profissionais do transporte, ndo ocorreu
grande distincdo, quanto ao ndo conhecimento das medidas. Acredita-se, portanto,
gue esse numero expressivo ocorreu por se tratarem de caracteristicas geralmente
mais ligadas ao urbanismo que as outras medidas deste grupo. Tal fato pode indicar
uma desconexao entre os instrumentos urbanisticos e medidas de mobilidade
urbana e, consequentemente, uma fragilidade entre o planejamento de transportes e

o urbano.

A “utilizacdo compulséria do solo urbano néo edificado, subutilizado ou nao
utilizado”, foi, ainda, intensamente apontada com a alternativa “ndr’ (43%), que

sugere que, aos entrevistados, tal medida tem pouca, nenhuma ou relacdo contraria
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as estratégias da mobilidade urbana sustentavel. Se, teoricamente, tal medida é
diretamente relacionada com o aumento da densidade construtiva em uma area
urbana e, dessa maneira, segundo o Rayle (2008), é capaz de reduzir a utilizacéo de
carros e viagens, menos de 22% dos entrevistados concordam com tal ponto de
vista. Sugere-se que possam concordar com COX et al. (2013), que aborda que a
relacdo entre densidade e reducdo da utilizacdo de carros ou viagens nao é

completamente direta, como estudos anteriores apontam.

Gréfico 4 - medidas do territério x estratégias
REDUCAO
DE VIAGENS

Fomentar a diversidade de usos do solo
100%

Incentivar o aumento da densidade 80%

construtiva 60% REDUCAO

—@-Regular a quantidade de vagas em N/C DE CARROS
. 40% |
estabelecimentos
=@= Utilizagdo compulsdria do solo urbano nédo 20%
edificado, subutilizado ou ndo utilizado
=@ Delimitacdo da area urbanizavel da cidade
(Green Belt)
=@=—Desenvolvimento orientado pelo transporte APRIMORAR
(Transit Oriented Development - TOD) NDR TP
Desenvolvimento inteligente (Smart Growth)
=@ \EDIA
DESEMP.
EM TRANSP.
Fonte: elaborada pelo autor (2017).
7 Tabela 21 —,medidas do territério x estratégias
ESTRATEGIA @ RED. RED. APRIM. | DESEM | NDR N/C
MEDIDA - VG CARRO | TP PENHO
Fomentar a diversidade de usos do solo 55% 47% 29% 53% 8% 2%
Incentivar o aumento da densidade construtiva 47% 37% 20% 41% 24% 6%
Regular a quantidade de vagas em 22% 63% 20% 39% 24% 2%
estabelecimentos
Utilizagao compulsoéria do solo urbano nao 20% 22% 16% 31% 43% 12%
edificado, subutilizado ou nao utilizado
Delimitagao da area urbanizavel da cidade 22% 22% 16% 47% 20% 18%
(Green Belt)
Desenvolvimento orientado pelo transporte 39% 43% 53% 82% 0% 8%
(Transit Oriented Development - TOD)
Desenvolvimento inteligente (Smart Growth) 41% 35% 37% 65% 2% 22%
MEDIA %k Wk A% 5% 1% 0%

Fonte: elaborada pelo autor (2017).
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Quanto as medidas que interferem diretamente na densidade e a diversidade
de usos, ha relativa concordancia da literatura com os entrevistados quanto as
estratégias de reducdo de viagens e reducdo da utilizacdo de carros, com
percentuais superiores a 37%, convergindo, portanto, com DANTE (1998),
TRANSLAND (2000), PLUME (2003), PROPOLIS (2004) e CHALLENGE (2016). Sédo
congruentes 0s entrevistados e a literatura, também, na pouca relacdo de tais
medidas com o aprimoramento dos transportes publicos. Por outro lado, quanto a
melhoria do desempenho das vias, € expressivamente citada pelos entrevistados,
com indicagOes superiores a 41% e né&o foi diretamente apontada pelo referencial
tedrico; sugerindo, dessa maneira, uma interpretacdo regional dos efeitos da
aplicagéo de tais medidas.

Observou-se, ainda, quanto a “incentivar o aumento da densidade” um
numero expressivo de respostas que indicam que a medida ndo tem nenhum efeito
sobre as estratégias da mobilidade urbana sustentavel, uma vez que a alternativa
“ndr’, chegou a 24% dos entrevistados. Ao analisar dentre os grupos, 28% dos
professores, 33%, dos alunos e 0% dos profissionais optaram por tal alternativa. Ha,
portanto, uma discordancia com o ponto de vista dos estudos DANTE (1998),
TRANSLAND (2000), PLUME (2003), PROPOLIS (2004) e CH4ALLENGE (2016), que
pode estar relacionado, novamente, com COX et al. (2013), que alerta que nao ha
uma relacéo direta entre densidade e reducéo da utilizacdo de carros ou viagens. E
possivel, ainda, que tal relacdo seja menos direta em paises emergentes, como 0
Brasil, ou que ha uma desconexdo entre as areas de planejamento dos transportes e

do urbano.

As medidas com caracteristicas proprias, como o TOD, Smart Growth e
Green Belt, entretanto, segundo os entrevistados, tém menor relagdo com a reducéo
de viagens, com percentuais inferiores a 41%, afastando-se do previsto pelo projeto
DANTE (1998). Por outro lado, a forte relacdo da reducéo da utilizacdo de carros e
aprimoramento de sistema de transportes no TOD, observada por Litman (2017a),
foi atestada pelos entrevistados consultados. Visto que as trés medidas sédo formas
de pensar a cidade fortemente ligadas a dinamica de locomoc¢édo das pessoas, 0S
entrevistados consultados concordaram, em mais de 57%, que contribuem para a

estratégia de melhora do desempenho das vias de transportes.
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Se, por um lado, o Green Belt, teve, apenas, pontuacdo expressiva com a
melhora do desempenho das vias de transportes, por outro lado, o TOD, foi a Unica
medida do territério que, segundo os entrevistados, pode melhorar o transporte
publico, com 53% de aceita¢éo, devido, segundo feedbacks dos entrevistados, a sua
intima conexdo com o entre territério e transportes. Outro ponto destacavel é a
regulacdo da quantidade de vagas em estabelecimentos, que teve a relagdo mais
forte neste grupo de medidas na reducdo da utilizacdo de carros, 63%, visto que
restringe  uma comodidade deste modo de transporte que é a vaga de

estacionamento, tornando-o menos atraente.

6.5GERENCIAMENTO DO SISTEMA DE TRASITO E TRANSPORTES

As medidas de gerenciamento do sistema de transportes, segundo o item
4.2.1, foram agrupadas em trés vertentes: a primeira focada no transporte ativo e
publico coletivo (melhoria das condigcbes do Transporte Publico, das condi¢des do
transporte ndo motorizado e criacdo de faixa exclusiva para 6nibus). O segundo
formado por medidas preventivas do uso do automovel: Faixa de prioridade para
veiculos com alta ocupacao, controle do acesso de carros a determinadas areas da
cidade e moderacdes de trafego e o terceiro por medidas de manutencéo do estado
de servico, como: manutencdo das vias publicas e gerenciamento de transito. O
grande ponto de convergéncia de tais medidas, segundo o0s entrevistados
entrevistados foi sua propenséo a estratégia de melhora da performance das vias de

transportes, com percentuais superiores a 63%, segundo o Grafico 5 e a Tabela 23.

Naturalmente relacionados com a estratégia de aprimoramento do sistema de
transportes, tanto melhoria dos transportes publicos quanto a criagcdo de faixas
exclusivas para tal, segundo DANTE (1998), PROSPECTS (2003) e Sanches
(2016), apontam, também, as medidas como promotoras da eficiéncia da rede de
transportes e no auxilio na reducdo de carros. Os entrevistados tém opinido
congruente com a bibliografia estudada, com percentuais de concordancia
superiores a 45%. Quanto a melhoria das condi¢cbes do transporte ndo motorizado,
0s entrevistados as apontaram como, apenas, redutoras da utilizacdo de veiculos

particulares e como importantes a melhoria do desempenho nas vias de transportes,
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em concordancia com, dessa maneira, congruentes com o ponto de vista de Litman
(2010).

Gréfico 5 - medidas de gerenciamento x estratégias

REDUGCAO
DE VIAGENS
Melhoria das condi¢Ges do Transporte 100%
Publico
Melhoria das condigdes do transporte 80%
ndo motorizado
=@==Criacdo de faixa exclusiva para 6nibus N/C 60% REDUCAO
20% DE CARROS
=@="[aixa de prioridade para veiculos com
alta ocupagdo 20%
=—=@= Controle do acesso de carros a
determinadas dreas da cidade 0%
=@=Aplicacdo de medidas moderadoras de
trafego
Manutengdo das vias publicas
NDR APRIMORAR
Gerenciamento de transito TP
== MEDIA
DESEMP.
EM TRANSP.
Fonte: elaborada pelo autor (2017).
Tabela 22 - medidas de gerenciamento x estratégias
ESTRATEGIA | RED. RED. APRIM. | DESEM | NDR N/C
MEDIDA VG CARRO | TP PENHO
Melhoria das condig6es do Transporte Piblico 18% 53% 98% 69% 0% 0%
Melhoria das condigdes do transporte nao 16% 67% 33% 73% 2% 0%
motorizado
Criagao de faixa exclusiva para 6nibus 10% 45% 92% 72% 0% 0%
Faixa de prioridade para veiculos com alta 18% 59% 37% 73% 4% 0%
ocupagao
Controle do acesso de carros a determinadas 35% 63% 18% 63% 6% 0%

areas da cidade
Aplicagdo de medidas moderadoras de trafego 18% 37% 14% 67% 12% 2%

Manutengao das vias publicas 2% 8% 27% 76% 12% 0%
Gerenciamento de transito 4% 8% 27% 75% 14% 2%
MEDIA 15% 1% 43% 1% 6% 0%

Fonte: elaborada pelo autor (2017).

Com relacdo ao segundo grupo, quanto as “Faixas de prioridade para
veiculos com alta ocupagao”, ao contrario do apontado por FHWA (2008) e DANTE
(1998), os entrevistados ndo consideram que ela pode reduzir a quantidade de
viagens. Visto que essa medida ndo € amplamente utilizada no Brasil, € possivel
gue os entrevistados ndo tenham, ainda, dados suficientes para apostar em tal

estratégia no cenario nacional. O ponto de vista dos entrevistados e da literatura €,
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no entanto, congruente com o VTPI (2016), que aposta no aumento da eficiéncia das

vias de transporte.

Por outro lado, na medida “controle do acesso de carros a determinadas
areas da cidade”, os entrevistados identificaram uma relacdo forte com a reducao da
utilizacéo de carros, congruentes, dessa maneira, com 0s projetos DANTE (1998) e
PROSPECTS (2003). Dentre os grupos de entrevistados, foi observado, no entanto,
gue ha uma tendéncia do grupo académico (professores e alunos) estabelecer
menor relacdo entre o controle de acesso e a reducdo da utilizacdo de carros,
somando 60%, se comparado ao grupo de profissionais, que soma 78%. Tal
diferenca pode estar ligada a tendéncia que foi observada no caso brasileiro de
aquisicdo de um segundo automoével pelos usuarios afetados, estando, dessa

maneira, a opiniao do grupo académico mais proxima dos estudos de Cruz (2006).

Quanto as medidas moderadoras de trafego, sdo convergentes a opinido dos
entrevistados e a literatura quanto a estratégia de reducéo na utilizacdo de carros.
Com resultado proximo aos 40%, os entrevistados concordaram com o0s estudos
DANTE (1998) e PROSPECTS (2003) que afirmam que a utilizacdo da medida pode
influenciar o uso do automovel, ao possibilitar sua substituicdo por outros meios de
transporte. Tal alteracdo, pode, dessa maneira, fomentar meios mais sustentaveis,
como o transporte ativo, conforme apontado por Litman (1999) e, portanto, melhorar

o desempenho do sistema, conforme apontado por 67% dos entrevistados.

No terceiro grupo, formado pelas medidas de “manutencéo das vias publicas”
e “gerenciamento de transito”, a opinido dos entrevistados, que o0s relaciona,
apenas, a melhoria do desempenho das vias de transportes, sugere congruéncia
com o KONSULT (2017). O projeto relata que quando tais medidas estdo
relacionadas ao transporte publico ou coletivo a tendéncia € que melhorem a
eficiéncia do sistema. Caso estejam voltadas ao transporte individual, pode ocorrer o
aumento do uso do automovel. O namero elevado de entrevistados que marcou a
alternativa “ndr” na estratégia “gerenciamento de transito”, pode sugerir o receio de
sua aplicacao, caso favoreca apenas o transporte individual, ndo contribuindo para a

sustentabilidade.
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6.6IMPOSICAO DE TAXAS

Separadas em dois grandes grupos, segundo a opinido dos entrevistados que
responderam o questionario, as medidas de imposi¢do de taxas podem ter vocagao
forte para a reducdo da utilizacdo do automoével ou para o aprimoramento do
transporte publico, de acordo com o Gréfico 6 e a Tabela 23. Foram frequentes
respostas que indicavam que as medidas de imposi¢cao de taxas nao atendiam ou
ndo tinham efeito sobre nenhuma das estratégias, com exce¢do da medida de
integracdo tarifaria, tal alternativa foi marcada por 6 a 25% dos entrevistados.

Analisando o gréfico, as medidas de subsidios governamentais as tarifas do
Transporte Publico e integracao tarifaria no transporte publico, aproximam-se dos
eixos de aprimoramento do transporte publico e melhoria do desempenho do
sistema. Tais tendéncias haviam sido observadas por Essen (2008) e, no entanto,
discordam com Ricci (2013), que aposta nas medidas de precificacdo para reducao
da utilizacdo de carros. Tal discordancia pode representar diferencas culturais entre
o local no qual foi desenvolvida a pesquisa de Ricci (2013), Europa, e o Brasil. No
continente europeu, a populacdo pode estar mais aberta a utilizacdo do transporte
publico, caso haja incentivos para tal. Quanto as demais estratégias, segundo o0s
entrevistados as duas medidas citadas acima tém, ainda, pouca influéncia sobre a
reducdo da utilizacdo de carros e de viagens e, entretanto, sdo apontadas como

positivas na melhoria do desempenho das vias de transportes.

Tabela 23 - - imposi¢éo de taxas x estratégias
ESTRATEGIA = RED. RED. APRIM. | DESEM | NDR N/C

MEDIDA VG. CARRO | TP PENHO

Subsidios governamentais as tarifas do 8% 37% 78% 51% 6% 0%
Transporte Publico

Aumento de taxas no valor do combustivel 31% 67% 12% 18% 18% 4%
Implantagao de Zona Azul 18% 51% 12% 24% 25% 8%
Integragdo tarifaria no transporte publico 12% 27% 86% 63% 0% 0%
Aumento do imposto por posse de veiculo 18% 65% 12% 18% 31% 2%
IPVA

I(mpIaZ'ntagéo de Pedagio Urbano 29% 76% 18% 41% 14% 0%
MEDIA 19% 54% 36% 36% 16% 2%

Fonte: elaborada pelo autor (2017).
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Gréfico 6 - - imposicao de taxas x estratégias

REDUCAO
DE VIAGENS
100%
Subsidios governamentais as tarifas do 80%
Transporte Publico -
60%
Aumento de taxas no valor do N/C > DREEEXIERAOOS
combustivel 40%
==@=|mplantag¢do de Zona Azul
20%
=—@=— ntegracdo tarifaria no transporte 09
publico
=@=Aumento do imposto por posse de
veiculo (IPVA)
=—=@=—|mplantagdo de Pedagio Urbano APRIMORAR
NDR TP
== MEDIA
DESEMP.
EM TRANSP.

Fonte: elaborada pelo autor (2017).

Convergem, ainda, as medidas de: aumento de taxas no valor do
combustivel, implantacdo de Zona Azul, aumento do IPVA e implantacdo de Pedagio
Urbano no eixo da reducdo da utilizacdo de carros. Neste ponto a opinido dos
entrevistados aproxima-se, novamente, do referencial teérico estudado, baseado em
COTM (2002), DANTE (1998), Saleh (2010) e Gwilliam (2017). Na opinidao dos
entrevistados consultados, ndo ha grande influéncia de tais medidas nas outras trés
estratégias da mobilidade urbana sustentavel, com excecdo da medida de pedagio
urbano. Nessa, aponta-se uma melhora no desempenho das vias de transporte, que
nao teve distincdo entre quantidade percentual se comparadas as opinides de

estudantes, professores ou profissionais, sugerindo-se sua consisténcia.

O elevado numero de entrevistados cuja opinido sobre as medidas de
aumento de taxas no valor do combustivel, implantacdo de Zona Azul, aumento do
IPVA e implantacdo de Pedagio Urbano que marcaram a alternativa “ndr”, que varia
entre 18 a 31%, pode sugerir, mais uma vez, que do ponto de vista local, tais
medidas seriam de dificil implantacdo ou seus efeitos ndo seriam adequados as
estratégias da mobilidade urbana sustentavel. Como exemplo, mesmo aumentando
0 custo no imposto sobre a posse do veiculo, 0s usuarios nao deixariam de utiliza-lo,
pois, no Brasil, a populacdo que possui veiculo representa as camadas com maior

poder aquisitivo da sociedade.
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6.7 QUADRO RESUMO

A fim de resumir os resultados desta dissertacdo e compara-los com os dados
obtidos pelos PROSPECTS (2003), ilustrados pela Tabela 2, foi elaborada a Tabela
24. Sua representacdo é resultado das médias aritméticas de cada um dos seis
grupos de medidas para cada estratégia, uniformizando o resultado numa escala
entre um e cinco. Os resultados mostraram percepc¢des convergentes e divergentes,
para diferentes grupos de medidas, que serdo analisados a seguir. A fim de facilitar
a interpretacdo dos dados, foram coloridos na cor verde resultados que se

assemelham em, até um ponto (20%), valores superiores a dois pontos foram na cor

vermelha.
_Tabela 2 - Contribuicdo das medidas as estratégias
ESTRATEGIAS REDUZIR A REDUZIB A APRIMORAR O DESEMPENHO DA
NECESSIDADE DE UTILIZACAO DE TRANSPORTE MALHA VIARIA DE

GRUPOS DE MEDIDAS VIAGENS CARROS PUBLICO TRANSPORTES
comportamentais e atitudinais ©O @@
orientagéo e informagéo DS @ ®) DCE S O®)
infraestrutura de transportes QO COORE SO
Planejamento do territério OO0 OO ©C ©
gerenciamento de transportes © QO OO OO
imposigao de taxas © QRO ©

Fonte: PROSPECTS (2003).

Tabela 24 - Contribuicdo das medidas as estratégias (entrevistados)

ESTRATEGIAS REDUZIR A REDUZIR A APRIMORAR O DESEMPENHO DA
NECESSIDADE DE UTILIZACAO DE TRA[‘ISPORTE MALHA VIARIA DE

GRUPOS DE MEDIDAS VIAGENS CARROS PUBLICO TRANSPORTES
comportamentais e atitudinais O BSOS © SO
orientagao e informagéo OO QRO
infraestrutura de transportes @) BSOS DO SO
Planejamento do territério 0O 0O © S O®)
gerenciamento de transportes @) QO ©O OO
imposigo de taxas © OO ©O O®)

Fonte: Elaborado pelo autor (2017).

Quanto a estratégia de reducao da necessidade de viagens, ha divergéncias
significativas nos grupos de medidas de orientacdo e informacdo aos usuarios e
planejamento do territério. Quanto ao primeiro grupo, do ponto de vista internacional,
tais medidas tém forte relagdo com a reducado da necessidade de viagens, ja para 0s
entrevistados consultados, ndo ha nenhuma conexdo. Conforme abordado no item
6.2, a diferenca pode estar relacionada aceitacdo das medidas de informacao, que

podem variar, de acordo com especificidades regionais e culturais da populagao
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afetada. Por outro lado, a dissonancia no grupo de medidas de planejamento do
territorio, pode ter ocorrido, pois, nesta dissertacdo, foram analisadas duas medidas
gue nao sdo mencionadas no PROSPECTS (2003), que reduziram a média do grupo
na reducdo de viagens (utilizacdo compulséria do solo urbano nao edificado,
subutilizado ou ndo utilizado e delimitacdo da area urbanizavel da cidade).O grupo
de estratégias de orientacdo e informacdo aos usuarios, quanto a estratégia de
reduzir a quantidade de carros, mais uma vez mostra-se divergente dentre a opiniao
dos entrevistados e 0 PROSPECTS (2003). Tal diferenca pode ser atribuida, mais
uma vez, as diferencas culturais na aceitacdo de medidas de informacéo, abordadas
no paragrafo anterior. Ainda sobre a estratégia de reducdo do transporte individual,
guanto a imposi¢cdo de taxas, no cenario internacional é observada uma relacédo
mais forte, que no resumo nacional, pois conforme o item 6.6, no continente
europeu, local das pesquisas internacionais, as taxacdes podem incidir mais

fortemente na tomada de decisdo no modo de transporte.

Ja a estratégia de aprimorar o transporte publico, nos grupos de medidas de
infraestruturas de transporte e gerenciamento do transporte, teve uma divergéncia
na intensidade quando comparadas a atribuida pelo PROSPECTS (2003) e a
indicada por esta dissertacdo. No cenario nacional, a intensidade foi menor com
relacdo as infraestruturas de transportes devido a pequena relevancia que o0s
entrevistados atribuiram a medidas voltadas ao transporte ativo na melhoria do
transporte publico, ao contrario do estudo internacional. No grupo de gerenciamento
dos transportes, da mesma maneira, foi detectado por este estudo uma relagdo mais
leve, visto que os entrevistados ndo concordaram fortemente com medidas que
beneficiam o transporte publico, apenas indiretamente, ao reduzir a quantidade de

carros (medidas moderadoras de trafego e controle de acesso de carros).

Por fim, quanto a melhora do desempenho da malha viaria de transportes, a
maior divergéncia ocorre nas medidas comportamentais e de atitudinais, visto que
0s estudos internacionais apontam que nao ha relacdo e, no grupo estudado, foi
observada uma consideravel conexdo. Podem estar ligados, mais uma vez,
particularidades sociais e locais de aceitacdo de medidas comportamentais, que, no
caso do Brasil, segundo os entrevistados, seriam melhor recebidas. Ha, ainda, uma

diferenca de intensidade quanto as medidas de planejamento do territério, na qual é
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creditada, pelos entrevistados, mais relevancia quanto a melhora do desempenho da

rede de transportes. Sugere-se, dessa maneira, a maior potencialidade no Brasil que

as medidas que interferem na densidade e nas atividades podem ter.

Tabela 25 - Quadro resumo contribuicdo medidas

ESTRATEGIA | GRUPO MEDIDA MEDIDA %*
" atitudinais e comportamentais Uso das telecomunicagdes na dindmica do trabalho | 78%
8 2] planejamento do territorio Fomentar a diversidade de usos do solo 55%
g, & planejamento do territorio Incentivar o aumento da densidade construtiva 47%
é <;t atitudinais e comportamentais Compartilhnamento de caronas (Ridesharing) 43%
o« planejamento do territorio Desenvolvimento inteligente (Smart Growth) 41%
" atitudinais e comportamentais Compartilhnamento de caronas (Ridesharing) 84%
g @ atitudinais e comportamentais Compartilhnamento de bicicletas (Bike Sharig) 80%
g, o atitudinais e comportamentais Compartilhamento de carros (Car Sharing) 78%
é S infraestrutura de transportes Implantagdo de sistema metroviario 78%
o« imposi¢ao de taxas Implantagdo de Pedagio Urbano 76%

" gerenciamento de transportes Melhoria das condigbes do Transporte Publico 98%
g 'no? 8 gerenciamento de transportes Criaco de faixa exclusiva para 6nibus 92%
% o E infraestrutura de transportes Implantagdo de BRT (Bus Rapid Transit) 90%
g E =z infraestrutura de transportes Implantagéo de sistema metroviario 86%

= imposi¢ao de taxas Integracéo tarifaria no transporte publico 86%
ow® orientacdo e informagéo Utilizagao de ferramentas de navegagéo 82%
% g E planejamento do territorio Desenvolvimento orientado pelo transporte 82%
e ‘;‘ g infraestrutura de transportes Implantagdo de BRT (Bus Rapid Transit) 80%
ﬁ 2z atitudinais e comportamentais Horario de trabalho flexivel e/ou alternativo 78%
QS infragstrutura de transportes Implantagéo de sistema metroviario 78%

* Percentual de respostas favoraveis dos entrevistados da contribuigdo da medida a estratégia relacionada

Fonte: Elaborado pelo autor (2017).

Em resumo, para os entrevistados, as medidas que possuem um efeito

potencial maior nas estratégias de mobilidade urbana sustentavel, considerando as

maiores médias, estéo listadas na Tabela 25. Pode-se perceber que pare reduzir a

guantidade de viagens, predominam medidas atitudinais e de planejamento do

territério; para reducdo de carros, ha maior presenca, também, de medidas

atitudinais. Por outro lado, se a estratégia for aprimorar o transporte publico, sé&o

mais evidentes estratégias de gerenciamento e infraestrutura de transportes. Por

fim, na estratégia de melhorar o desempenho das vias de transportes, as medidas

de infraestrutura de transportes, novamente, estdo mais presentes.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou identificar quais medidas de planejamento de
transportes e urbano sdo mais adequadas a implantacdo de politicas publicas de
mobilidade urbana sustentavel. Dessa maneira, buscou-se estabelecer relacdes
entre medidas e estratégias, a fim de tracar parametros para tomadores de decisao.
As medidas e estratégias foram identificadas através da revisdo bibliogréafica e,
depois, categorizadas e tecidas consideracfes do estado da arte tedrico da
contribuicdo das medidas para estratégias de mobilidade urbana sustentavel.

Foram encontradas quatro estratégias: reduzir a necessidade de viagens,
reduzir a utilizacdo de carros, aprimorar 0 transporte publico e melhorar a
performance das vias de transportes e trinta e nove medidas, que foram
classificadas em seis grupos: comportamentais e de atitudes, orientacdo e
informacéo, infraestrutura de transportes, territorio, gerenciamento de transportes e
imposicao de taxas. A fim de analisar o ponto de vista nacional, optou-se por
submeter entrevistados a um questionario cuja pergunta central foi: “para qual
estratégias da mobilidade urbana sustentavel a aplicacdo desta medida tem efeito? ”
O formulario foi respondido por cinquenta e um profissionais dentre professores,

profissionais e estudantes da area.

Confirmou-se, dessa maneira, 0 quao complexa € a tematica das inter-
relacbes entre transportes e uso do solo, constatada através da analise das
divergéncias entre resultados de pesquisas internacionais e o ponto de vista dos
experts nacionais, de acordo com o capitulo 6. Esta dissertacao reafirmou, portando,
0 quanto intimamente relacionadas estdo as variaveis que representam 0sS
transportes urbanos e a organizacdo das atividades no territério ao local estudado.
Um exemplo claro sdo os efeitos da aplicacdo de medidas de informacdo e
orientacdo que, para o cenario internacional, tem forte efeito sobre a demanda por
viagens e, por outro lado, ndo foi atribuida uma conexdo consistente pelos
profissionais estudados. O resultado da aplicacdo de medidas, consequentemente,

pode ser diverso, de acordo com o local.
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No cenério nacional, se no local da intervencgéo seja adequada a utilizacédo da
estratégia de reducdo do total de viagens realizadas, os resultados desta
dissertacdo apontam que as medidas mais adequadas s&o: o0 uso das
telecomunicagdes na dinamica do trabalho e fomentar a diversidade de usos do
solo. Se consideradas as médias dos grupos de medidas, as mais promissoras sao
as atitudinais e comportamentais e de planejamento do territério. Tais dados indicam
que, para essa estratégia, os planos diretores e acdes que promovam a reducdo da
guantidade de viagens a trabalho sédo os principais atores na busca pela reducéo de

viagens.

Quanto a estratégia de reducdo de carros, os resultados apontam que
dezessete medidas séo eficazes na reducéo da dependéncia do automével. As cinco
com conexao mais forte sdo: o compartilhamento de carros; bicicletas e caronas; a
implantacdo de sistema metroviario, implantacdo de ciclovias e ciclofaixas; e, por
fim, a implantacdo de pedagio urbano. Os grupos de medidas mais favoraveis
guando se busca tal estratégia séao: atitudinais e comportamentais, infraestrutura dos
transportes e imposicado de taxas. Dessa maneira, ao se combater a utilizacdo de

veiculos individuais, 0 meio mais adequado para tal € o Plano de Mobilidade.

Devem, ainda, conter no Plano de Mobilidade as medidas que buscam a
estratégia de aprimorar os transportes publicos, visto que, para tal, segundo
sugerem os dados desta dissertacdo, as principais medidas a serem potencializadas
sdo a implantacdo de infraestruturas metroviarias, de BRT e VLT, melhoria das
condicbes dos transportes publicos, criacdo de faixas exclusivas para 6nibus e
integracdo tarifaria no transporte publico. Tais medidas fazem parte dos
instrumentos, elementos minimos e principios fundamentais a Planos de Mobilidade,
de acordo com Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), sendo,
portanto, o instrumento ideal para sua consolidacdo e efetivacgdo em um

determinado local.

Por outro lado, quando se busca a melhora no desempenho nas vias de
transportes, as medidas mais prosperas para se atingir tal estratégia, tém
espelhamento tanto no Plano Diretor quanto no Plano de Mobilidade. O

desenvolvimento voltado ao transporte, portanto, visto que € uma acdo que
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demanda caracteristicas de planejamento do solo e dos transportes, deve estar
compatibilizado entre os dois planos e pode conter outras duas medidas das mais
promissoras quanto a melhora no desempenho, que sao a implantacdo de sistema
metroviario e de BRT. Por fim, surgem as medidas de utilizacdo de ferramentas de
navegacao e horario de trabalho alternativo, que podem ser incentivadas através de

campanhas.

Dessa maneira, estabelecidas as relacfes entre medidas e estratégias, 0s
resultados desta dissertacdo indicam que, para a elaboracdo de um plano que
conecte o planejamento da mobilidade com o planejamento do territorio, €
fundamental a presenca das medidas que obtiveram o0s maiores graus de
contribuicdo as estratégias, de acordo com o capitulo 6. Séo elas: implantacao de
sistema metroviario; implantacdo de VLT; implantagcdo de BRT,; desenvolvimento
orientado pelo transporte (TOD); melhoria das condi¢cbes do Transporte Publico; e a
criacdo de faixa exclusiva para o6nibus, ou seja, medidas com foco no transporte
publico de massa. A presenca de tais medidas em Planos Diretores ou Planos de
Mobilidade é, portanto, segundo os resultados desta dissertacdo, fortes parametros

de adequacao aos principios da mobilidade urbana sustentavel.

As divergéncias de opinido entre os grupos de entrevistados (profissionais,
professores e estudantes), observada no capitulo 6, ressalta a importancia da
participacdo de grupos de diversas areas na construcado de estratégias e medidas
gue propiciam a Mobilidade Urbana Sustentavel. Por outro lado, o desconhecimento
elevado de medidas de planejamento do territorio, no item 6.4, pelos entrevistados
gue atuam na area do planejamento do transportes, pode sinalizar culturas
profissionais distintas que precisam trabalhar juntas na elaboracéo planos integrados

de uso e ocupacéo do territorio e transportes.

Para trabalhos futuros, sugere-se desenvolver uma metodologia que possa
mensurar com qual intensidade cada medida afeta as estratégias, visto que nesta
pesquisa buscou-se apenas a dicotomia entre haver ou néo efeitos positivos. Podem
ser considerados, também, os efeitos negativos, ndo abordados nesta dissertacédo
ou, entdo, aprofundar-se na questao regional, visto que diferentes medidas podem

ter resultados distintos a depender do local de aplicacdo. Seria, ainda, positiva a
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aplicacdo do questionario a profissionais do planejamento urbano, a fim de comparar

0 seu ponto de vista aos profissionais do planejamento de transportes.

Dessa maneira, poderia ser evidenciada a eventual necessidade de maior
integracdo entre as duas formacdes profissionais (planejadores urbanos e de
transportes), bem como a importancia de seu envolvimento no desenvolvimento de
projetos integrados. Espera-se, por fim, que esta pesquisa auxilie planejadores e
tomadores de decisdo na escolha de medidas a serem fomentadas por planos
diretores ou planos de mobilidade, de acordo com qual estratégia da mobilidade

urbana sustentavel seja necessaria para o local o qual seré aplicada.
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