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RESUMO

Devido ao intenso processo de urbanizacdo e a falta de planejamento para atender a
demanda populacional, surgiram varios problemas urbanos nas cidades como aumento da
frota veicular, congestionamentos, poluicdo do ar, entre outros. Essa problematica no tocante
a mobilidade urbana, além de atingir as grandes cidades, se tornou realidade nas cidades
brasileiras de pequeno porte (aqui entendidas com populacdo de até 100 mil habitantes).
Diante disso, foi necessaria uma mudanca no planejamento urbano das cidades, buscando
padrdes mais sustentaveis de deslocamento, através de politicas publicas de mobilidade
urbana sustentavel. No Brasil, essa mudanga teve inicio com a formulago da Lei Federal n°
12.587/2012 (conhecida como Lei de Mobilidade), que instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e seu instrumento de efetivacdo, o Plano de Mobilidade
Urbana. Porém, até o momento, dos 3.476 municipios brasileiras que devem elaborar o plano,
apenas 321 declararam possui-los. O planejamento da mobilidade urbana ainda é um processo
muito deficiente nas cidades de pequeno porte, devido a falta de estratégias de mobilidade
urbana sustentavel adequadas as caracteristicas destas cidades. De modo a contribuir com essa
deficiéncia, o objetivo desta tese foi identificar um conjunto de estratégias de mobilidade
urbana sustentdvel mais adequado de ser implantado nas politicas publicas das cidades de
pequeno porte que ainda ndo possuem o plano de mobilidade, mas necessitam atender aos
preceitos da Lei de Mobilidade. Para alcancar este objetivo, foram identificadas vinte
estratégias, através da literatura académica, as quais foram apresentadas em formato de
questionario a dois grupos de entrevistados, especialistas na area de transportes e gestores
publicos municipais de todo o Brasil. O método de pesquisa utilizado para validacdo das
estratégias foi desenvolvido de acordo com os seguintes procedimentos: confiabilidade das
respostas (alfa de Cronbach), estatistica descritiva, correlacdo entre as estratégias (coeficiente
de Spearman) e método dos intervalos sucessivos, estes para ambos 0s grupos de
entrevistados (especialistas e gestores). O método da anélise de componentes principais foi
utilizado apenas na pesquisa com os gestores. Os resultados indicaram um conjunto de oito
estratégias de mobilidade urbana sustentavel mais relevantes de serem implantadas em
cidades de pequeno porte. Destas, quatro estdo relacionadas aos aspectos politicos
(investimento na capacitagdo de técnicos e gestores; participagdo da popula¢do nos processos
de tomada de decisdo; cumprimento da legislagdo municipal; avaliacdo continua da politica

municipal de mobilidade urbana), trés ao incentivo ao transporte ativo (melhoria da



infraestrutura para deslocamentos a pé e de bicicleta; integragdo do transporte ativo com o

transporte publico) e uma ao incentivo ao transporte pablico (melhoria do servico oferecido).

Palavras-chave: Politicas publicas. Mobilidade urbana sustentavel. Planejamento urbano.
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Cidades brasileiras de pequeno porte.



ABSTRACT

Due to the intense urbanization process and lack of planning to meet the population
demand, several urban problems arose in cities, such as increase in vehicle fleet, congestion,
air pollution, among others. This problem regarding urban mobility, in addition to reaching
large cities, has become a reality in Brazil’s small cities (here understood as a city with a
population of up to 100 thousand inhabitants). Therefore, it was necessary to change the urban
planning of cities, seeking more sustainable patterns of mobility, through public policies for
sustainable urban mobility. In Brazil, this change began with the formulation of Federal Law
12,587/2012 (known as Mobility Law), which instituted the guidelines of the National Urban
Mobility Policy and its effective instrument, the Urban Mobility Plan. However, so far, of the
3,476 Brazilian municipalities that must prepare the plan, only 321 have claimed to have
them. The planning of urban mobility is still a very deficient process in small cities, due to
lack of sustainable urban mobility strategies suited to the characteristics of these cities. To
contribute to mitigate this deficiency, the objective of this thesis is to identify a set of
sustainable urban mobility strategies more appropriate to be implemented in public policies of
small cities that do not yet have a mobility plan but need to meet the precepts of the Mobility
Law. To achieve this goal, twenty strategies were identified through the academic literature,
which were presented in a questionnaire format to two groups of interviewees, specialists in
transports and municipal public managers from all over Brazil. The research method used to
validate the strategies was developed according to the following procedures: reliability of the
strategies (Cronbach's alpha), descriptive statistics, correlation between the strategies
(Spearman's coefficient) and the successive interval method, these for both groups of
interviewees (specialists and managers). The principal component analysis method was used
only in the survey with managers. The results indicated a set of eight sustainable urban
mobility strategies most relevant to be implemented in small cities. Of these, four are related
to political aspects (investment in training of technicians and managers; participation of the
population in decision-making process; compliance with municipal legislation; continuous
evaluation of the municipal urban mobility policy), three to incentive active transport
(improvement of infrastructure for walking and cycling, integration of active transport with

public transport) and one to encourage public transport (improvement of the service offered).



Keywords: Public policies. Sustainable urban mobility. Urban planning. Brazilian National

Urban Mobility Policy. Brazil’s small cities.
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1 INTRODUCAO

A expansao da urbanizacdo € um processo necessario ao desenvolvimento de qualquer
pais e um dos fatores estruturais de uma sociedade moderna. No Brasil essa expansdo €
relativamente recente, tendo inicio na década de trinta do século XX com o acelerado
processo de crescimento da economia urbano-industrial e com a expansdo dos sistemas de
transportes e comunicagoes.

O acelerado processo de urbanizacdo e a construcdo da sociedade urbana, se articulava
com o grande ciclo de expansdo das migragOes internas, principalmente a rural-urbana. Elas
faziam o grande elo entre as grandes mudancas estruturais que passavam a sociedade e a
economia brasileiras e o acelerado processo de urbanizagdo (BRITO; PINHO, 2012).

De acordo com dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2018a),
os resultados do censo demogréfico de 1940 revelaram que apenas 31,24% da populagéo
brasileira na época, que era de 41.236.315 habitantes, residia em areas urbanas. Nas décadas
seguintes esse percentual veio aumentando sistematicamente, observando-se tendéncia
crescente de urbanizagdo. Mas é somente em 1970 que se registrou no pais uma populagéo
urbana superior a rural (55,92%).

O ultimo levantamento censitario realizado no pais foi em 2010, onde o crescimento
urbano determinou um grau de urbanizacdo de 84,36% (IBGE, 2018a). Trata-se de um
processo continuo e acelerado, pois 0 nimero de pessoas que migram da zona rural para a
zona urbana das cidades, buscando melhores oportunidades, vem crescendo
consideravelmente.

Oliveira e Silva (2015) destacam que muitos dos problemas urbanos hoje observados
derivam desse intenso processo de migracdo da populacdo e geralmente tém alguma relacdo
com os sistemas de transporte e circulacdo. O aumento da frota veicular é um dos fatores
derivados desse processo de urbanizagéo.

A aquisicdo do automovel, por parte da classe média brasileira, a partir dos anos 1970,
promoveu alteracdes na operacdo e gestdo do sistema viario, que tem sido adequado ao uso
mais eficiente do automével, em detrimento dos demais modos (ANDRADE; SERRAO,
2007). Villaga (2001) destaca que os interesses de locomogdo dessa classe foram
fundamentais para a nova concepgao de um espaco cada vez mais volatil e capaz de extrapolar
os limites impostos pelos antigos meios de locomocéo.

Apesar do desenvolvimento urbano gerar varios beneficios, como maior acesso as

inovacOes tecnologicas, maiores possibilidades culturais e educacionais e maiores alternativas
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de trabalho, esse crescimento desordenado contribuiu para que os centros urbanos fossem se
desenvolvendo sem uma infraestrutura apropriada para receber um crescente volume de
trafego (RIBEIRO et al., 2001).

Os diferentes usos de solo e a separacdo das atividades humanas (habitacdo, trabalho,
comeércio, servicos, lazer etc.) geram a necessidade de deslocamentos de pessoas e de
mercadorias. O sistema de transportes promove a acessibilidade aos locais, permitindo o
desenvolvimento destas diferentes atividades, gerando uma interacéo entre o uso do solo e o
transporte, onde ambos se influenciam.

Com o passar dos anos, as transformacgdes no uso e ocupacdo do solo urbano nédo
foram acompanhadas pelas necessarias mudancas no sistema de transportes das cidades,
necessarias para atender estes deslocamentos. A infraestrutura de transporte existente no
Brasil frequentemente falha em atender as necessidades de mobilidade de uma populacdo em
crescimento.

O espaco publico esta cada vez mais sendo disputado pelos diferentes modos de
transporte, sejam eles motorizados ou ndo. Além disso, 0 uso crescente de veiculos
motorizados individuais contribui para o congestionamento de trafego, poluicdo sonora, ma
qualidade do ar, satde publica em declinio, acidentes, segregacdo social, entre outros, que
levam a um crescimento da pressao para se implantar estratégias a fim de promover solucdes
viarias mais sustentaveis de mobilidade (BOHLER-BAEDEKER et al., 2014; OLIVEIRA;
SILVA, 2015).

Pires et al. (2017) afirmam que as consequéncias do mau uso do espaco publico séo
reflexos do ndo planejamento adequado para atender esta demanda pelos diferentes modos de
transporte. Os autores complementam que o crescimento da frota veicular pode ser colocado
como um dos fatores que contribuem para a falta de planejamento urbano, tornando-se uma
barreira para a efetiva implantacao de politicas publicas de mobilidade nas cidades brasileiras.

A falta de planejamento urbano das cidades torna deficiente o processo de
planejamento dos transportes, agravando assim os problemas de mobilidade, principalmente
nos centros urbanos. Esta problematizacdo no tocante a mobilidade urbana inicialmente era
uma questdo que afligia apenas as grandes cidades brasileiras. Atualmente, tornou-se um
assunto também nas cidades de pequeno porte (CPP), que neste trabalho séo entendidas como
municipios com populagdo de até 100 mil habitantes, seguindo as classificagdes do IBGE
(2019a; 2019b; 2019c), do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada, IPEA (2008; 2010), e
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do documento técnico sobre a tipologia das cidades brasileiras, desenvolvido por Fernandes et
al. (2009).

Para tanto, é necessario se pensar em politicas publicas de mobilidade urbana
integradas ao planejamento urbano das cidades, de modo a se alcancar melhores condicdes de
mobilidade nas cidades, com qualidade de vida adequada e preservacdo do meio ambiente.
Contudo, a aplicagdo destas politicas, as estratégias desenvolvidas e 0s objetivos sdo diversos,
dependem da forma de abordagem e das necessidades de cada cidade ou do local onde o

conceito é adotado.

1.1  IMPORTANCIA E JUSTIFICATIVA

A partir dos anos 1980 se expandiu no mundo o conceito de desenvolvimento
sustentavel, definido pela Comissdo Mundial de Meio Ambiente e Desenvolvimento, World
Commission on Environment and Development (WCED, 1987), como “aquele que atende as
necessidades da geracao atual sem comprometer a capacidade das geragdes futuras de atender
as suas proprias necessidades” (COSTA, 2003). Embora incialmente referindo-se ao impacto
sobre os sistemas ambientais, o conceito de sustentabilidade foi expandido para buscar um
equilibrio entre as qualidades ambientais, sociais e econémicas correntes e futuras.

Colocar uma cidade no rumo da sustentabilidade em relacdo ao uso do solo e ao
sistema de transporte parece requerer um roteiro claro. Nesse contexto, varios paises passaram
a adotar um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (PMUS). O PMUS é um plano
estratégico proposto pela Comissdo Europeia (CE) como ferramenta politica para o novo
paradigma de planejamento na Europa (ARSENIO et al., 2016).

O PMUS define uma visdo para a cidade, prioriza as melhorias no sistema de
transporte e identifica um plano de financiamento robusto. Um PMUS pode ajudar a garantir
que as propostas de transporte estejam baseadas em uma sélida compreensdo do sistema de
transporte existente. Ainda, se bem-sucedido, pode fornecer uma estratégia viavel e poderosa
para enfrentar os desafios da mobilidade urbana.

Segundo Bohler-Baedeker et al. (2014), o principal objetivo de um PMUS € dar énfase
na mobilidade, acessibilidade, qualidade de vida, sustentabilidade, viabilidade econdmica,
equidade social a todos os grupos populacionais. Tem como foco principal as pessoas, € ndo o
trafego, como regem as dinamicas atuais de um planejamento de transporte. Além de propor o

desenvolvimento equilibrado em termos sociais, econémicos e ambientais, de todos 0s tipos
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relevantes de transporte e mudanga na dire¢do de modos de transporte menos poluentes e mais
sustentaveis.

Por exemplo, na América Latina vem-se adotando, recentemente, alguns destes
principios em cidades do Brasil, Colémbia, Chile, México e Venezuela. O conceito busca
alternativas de transporte mais sustentaveis (como o transporte publico, o uso de bicicletas,
viagens a pé e a integracdo entre os diferentes modos), racionalizando a utilizagéo de recursos
financeiros. Em outras palavras, o PMUS prop6e um equilibrio em termos sociais,
econdmicos e ambientais no deslocamento de pessoas e de mercadorias (PARRA, 2006).

No Brasil, este conceito ja vem sendo aplicado, principalmente apds a implantacdo da
chamada “Lei de Mobilidade”, Lei Federal n° 12.587/2012 (BRASIL, 2012), que institui a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

A Lei determina a elaboracdo do documento chamado Plano de Mobilidade Urbana
(PMU), versdo brasileira do PMUS europeu, para 0s municipios com mais de 20 mil
habitantes e para municipios com menos de 20 mil habitantes desde que: integrantes de regido
metropolitana ou aglomeracdo urbana, integrantes de area de especial interesse turistico, entre
outras situacGes que serdo abordadas na secdo 2.4.1. Além disso, a Lei previa a revisao e
atualizacdo periddica destes planos.

Os conceitos de mobilidade urbana podem ser considerados relativamente recentes,
sendo comum sua associacdo de maneira negligente ou incompleta apenas ao que se refere
aos modos motorizados, restringindo-se aos aspectos relativos a circulacdo de veiculos para
transporte particular ou coletivo (MIRANDA, 2010).

Por isso, segundo Oliveira (2014), o Pais hoje arca com altos custos sociais,
econémicos e ambientais, por conta de seguidas decisdes a favor de politicas publicas de
incentivo e priorizacdo dos modos motorizados. Faz-se necessario o desenvolvimento de
politicas publicas com o objetivo de reduzir os efeitos indesejaveis provocados pelos sistemas
de transporte, visando melhorar as condi¢des de vida nas cidades, ou seja, politicas para
melhoria da mobilidade urbana.

Nas politicas publicas locais, o conceito de mobilidade geralmente ainda esta
associado apenas a circulacdo dos modos motorizados de transporte, priorizando o transporte
particular. Contudo, na verdade, as politicas publicas devem estar orientadas pela eficiéncia
na gestdo das cidades, contemplando estratégias para enfrentar questdes sociais, econémicas e

ambientais.
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A imensa maioria das cidades brasileiras ndo possuem PMU, principalmente as de
pequeno porte, seja por falta de recursos, falta de capacitacdo técnica ou ndo prioridade na
tomada de decisdo da agenda dos governos, o que dificulta ainda mais o planejamento do
transporte urbano.

Segundo o levantamento divulgado pelo extinto Ministério das Cidades em agosto de
2016 (BRASIL, 2016a), do total de 5.569 municipios brasileiros mais o Distrito Federal,
3.342 (60%) se enquadravam nos critérios estabelecidos pela Lei Federal n° 10.257/2001
(BRASIL, 2001), conhecida como Estatuto da Cidade e pela Lei de Mobilidade, que
determina a elaboragdo dos respectivos PMUs, sob pena de ndo receber recursos
orcamentarios federais destinados a mobilidade urbana.

Em funcdo destes dados, Carneiro (2018) realizou um levantamento para verificar
quantos planos estavam disponiveis para consulta. Dos 3.342, apenas 175 (5%) declararam ao
extinto Ministério das Cidades possuir o plano, dos quais somente 90 planos foram
encontrados disponiveis para consulta por Carneiro (2018), representando uma taxa de
sucesso de 51%.

Dos 3.342 municipios que devem elaborar o plano, 1.445 (43%) sdo cidades pequenas,
com populacdo de até 100 mil habitantes. Considerando apenas estes 90 planos obtidos com
sucesso por Carneiro (2018), 44 séo de cidades pequenas. Isto é, apenas 44 (3%) planos das
1.445 cidades pequenas que os devem elaborar, estavam disponiveis.

E fato que um PMU auxilia os gestores no planejamento urbano da cidade. Porém, se
ele ndo existe, consequentemente cada cidade elabora sua politica de planejamento urbano por
conta propria. Essa € uma grande dificuldade das cidades brasileiras de pequeno porte, ou
seja, seqguir as diretrizes de uma PNMU, sem possuir um PMU.

A dificuldade se agrava ainda mais pela falta de recursos disponiveis para este fim,
pois existem outras areas de atuacdo de politicas publicas que demandam mais recursos do
municipio (salde, educacdo, seguranca publica etc.). Existe também uma falta de
conhecimento sobre o tema por parte dos gestores publicos e a dificuldade das cidades muitas
vezes nao terem profissionais capacitados para executar o trabalho de ordenamento do uso do
espaco publico.

Na verdade, as atuais politicas urbanas sdo pensadas em sua maioria para as cidades
médias ou grandes, sendo entdo esquecidas as pequenas cidades. Na maioria dos trabalhos
académicos cientificos, o enfoque das discussdes é em sua quase totalidade direcionado para

as cidades de médio e grande porte, e as pequenas cidades quase ndo estdo contempladas nas
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anélises e avaliagbes dos que se ocupam dos estudos sobre regula¢do do uso do espaco
publico (PIRES et al., 2017).

Essa dificuldade de se encontrar estudos cientificos que discutam sobre o
planejamento urbano neste grupo de cidades pequenas, dificulta ainda mais o processo de
planejamento, resultando na reproducéo de planos de cidades maiores, que ndo representam a
realidade das cidades pequenas em seu planejamento. Sdo exemplos de situagdes recorrentes
nas cidades pequenas de todo o Brasil, que tornam mais deficiente o processo de
planejamento.

Outra peculiaridade destas CPP é que muitas vezes elas ndo sdo atendidas por
transporte pablico regular e sim por servigos alternativos como mototéxis, que fazem uso do
espaco sem o devido planejamento para atender este modo de transporte, contribuindo para
acarretar conflitos no sistema de circulacdo urbana (PIRES et al., 2017).

E importante lembrar que a convivéncia entre motoristas e pedestres deve ser
previamente planejada, cada um no seu espaco adequado, respeitando-se os direitos e deveres
de todos. Porém, onde carros e pedestres tém que compartilhar o espaco urbano, politicas para
a preferéncia do deslocamento a pé devem ser implementadas (FERRER; RUIZ, 2018).

E para que isto aconteca € necessario se desenvolver a “cultura” do planejamento da
mobilidade urbana sustentavel nestas CPP, com foco nas pessoas, atraves de politicas publicas
para gerar as estratégias relevantes a este desenvolvimento, sempre considerando as
limitacBes econdmicas e de infraestrutura destas cidades.

Vale ressaltar que a adocdo de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel
independe de a cidade possuir ou ndo um PMU. Para a adocdo destas politicas, basta que
estejam presentes na agenda dos governos e sejam priorizadas como politica fundamental para
o melhoramento da mobilidade e consequentemente melhor desenvolvimento urbano das
cidades.

Assim, a principal justificativa deste trabalho estd em auxiliar os gestores publicos na
adoc¢do de um conjunto de estratégias de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel
mais adequadas para CPP que ndo possuem o PMU, que podem ser incorporadas nas agendas
de governo e priorizadas para implantacao.

O foco desta pesquisa € estudar politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel e
identificar as estratégias mais adequadas a realidade das cidades brasileiras de pequeno porte.
Através deste estudo, tentar responder a questdo central desta tese: quais sdo as estratégias
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mais favoraveis para o desenvolvimento de politicas publicas de mobilidade urbana
sustentavel nas cidades brasileiras de pequeno porte?

Com isso, sustenta-se a hipdtese deste trabalho, de que as CPP tém necessidades de
mobilidade diferenciadas em relacdo as cidades de médio e grande porte, e, portanto,
necessitam de estratégias especificas de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel,
relevantes para implantagdo, que possam ser incorporadas nas agendas de governo destes
municipios que ndo possuem um PMU.

Ao final do desenvolvimento desta tese, pretende-se contribuir de duas formas para a
academia. Além da contribuicdo técnica de identificar um conjunto de estratégias de
mobilidade urbana sustentdvel mais relevantes para serem implementadas em cidades
brasileiras de pequeno porte, a contribuicdo cientifica estad na proposicdo de um método de
analise para auxiliar na identificacdo deste conjunto de estratégias de mobilidade urbana

sustentavel para CPP.

1.2 OBJETIVOS GERAL E ESPECIFICOS

O objetivo geral desta tese consiste em identificar um conjunto de estratégias mais
adequadas para implantacdo de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel em
cidades brasileiras de pequeno porte que ndo possuem um PMU e propor uma metodologia de
analise para a identificacdo deste conjunto de estratégias.

Para buscar atingir o objetivo geral é necessario o desenvolvimento de alguns
objetivos especificos:

e Identificar na literatura estratégias de mobilidade urbana que podem ser adotadas em
CPP para se alcancar a mobilidade urbana sustentavel;

e Validar estas estratégias de mobilidade urbana, através de pesquisas realizadas com
especialistas e gestores publicos, para identificar quais delas sdo mais adequadas para
implantacdo nas CPP;

e Obter um conjunto de estratégias mais favoraveis para ser considerado nas politicas
publicas de mobilidade urbana sustentavel das CPP que ndo possuem o PMU; e

e Propor um método de andlise para auxiliar na identificacdo deste conjunto de
estratégias de MUS para CPP.
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1.3 LIMITACOES E ESTRUTURA

Visando facilitar o entendimento do desenvolvimento da tese, algumas limitagdes
podem ser observadas:

e Serdo estudadas apenas as cidades brasileiras com populagdo entre 20 mil e 100 mil
habitantes. O fator limitante da populacdo deve-se a determinacdo da Lei para
elaboracdo do plano e a area de estudo serem as cidades brasileiras de pequeno porte.

e Para a obtencdo da taxa de urbanizacdo das CPP foram utilizados os dados referentes
ao Ultimo censo de 2010, disponibilizados no site do IBGE. Ja para a obtencdo da
populacédo total, foram utilizados os dados da populacdo estimada do ano de 2018,
também disponibilizados no site do IBGE. Pois, até a elaboracéo desta tese, o censo de
2020 n&o havia sido realizado.

e O método utilizado para determinacdo do conjunto de estratégias mais relevantes para
CPP, na pesquisa com gestores, foi a analise de componentes principais (ACP).
Portanto, para fins desta tese, a ACP foi utilizada para o caso de variaveis qualitativas
ordinais, obtidas por escala Likert. Além disso, outro fator limitante importante a ser
destacado é o tamanho da amostra para aplicacdo da ACP. Foram convidadas 250 CPP
para participar da pesquisa, porém foram obtidas apenas 67 (27%) respostas dos

gestores destas cidades.

Para atingir o objetivo geral proposto, essa tese esta estruturada em seis capitulos.
Apos este capitulo introdutdrio, o capitulo 2 trata sobre as politicas publicas de mobilidade
urbana sustentavel, abordando os conceitos e definicdes relacionados as politicas publicas e
ao tema mobilidade urbana sustentavel. Além disso, é abordada a PNMU, destacando toda a
legislagéo brasileira referente ao tema.

O capitulo 3 traz as definicdes e caracteristicas das cidades brasileiras de pequeno
porte, area de estudo da tese. Além disso, é abordado sobre o planejamento da mobilidade
urbana nestas cidades, bem como as principais estratégias de mobilidade urbana sustentavel
que podem ser adotadas nestas cidades.

No capitulo 4 é descrito o método de pesquisa adotado para o desenvolvimento da
tese, destacando os procedimentos adotados para coleta e para tratamento dos dados. O
capitulo 5 traz os resultados, analises e conclusGes do estudo desenvolvido, de modo a
confirmar ou negar a hipotese do trabalho. Por fim, o capitulo 6 tece as consideragdes finais

sobre o estudo da tese e sugere algumas recomendag0es para trabalhos futuros.
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2 POLITICAS PUBLICAS DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Neste capitulo sdo abordados os conceitos e definicdes relacionados as politicas

publicas de mobilidade urbana sustentavel, incluindo a legislagdo brasileira referente ao tema.

2.1  POLITICAS PUBLICAS

Os estudos sobre politicas publicas encontrados na literatura, especialmente no Brasil,
sdo relativamente recentes, e ainda existem muitas divergéncias conceituais sobre o assunto
(LIMA, 2012; MEIRA, 2013). Na verdade, ndo existe uma Unica, nem melhor, defini¢do
sobre 0 que seja politica publica (SOUZA, 2006). Agum et al. (2015) completam que ndo
existe apenas uma definicdo para o conceito de politicas pablicas, pois ao longo de décadas o
conceito vem sendo ressignificado.

As politicas seguem um proposito especifico: elas sdo projetadas para atingir metas
definidas e apresentar solucdes para problemas sociais. Mais precisamente, politicas sdo
declaracGes governamentais sobre o que pretende fazer ou ndo fazer, incluindo Ieis,
regulamentos, decisbes ou ordens. Politicas puablicas, por outro lado, € um termo mais
especifico, que se refere a uma longa série de agdes realizadas para resolver problemas sociais
(KNILL; TOUSAN, 2012).

De acordo com Teixeira (2002), politicas puablicas séo diretrizes, principios
norteadores de acdo do poder publico; regras e procedimentos para as relagbes entre poder
publico e sociedade, mediagdes entre atores da sociedade e do Estado. S&o, nesse caso,
politicas explicitadas, sistematizadas ou formuladas em documentos (leis, programas, linhas
de financiamentos) que orientam ac¢Ges que normalmente envolvem aplicacdes de recursos
publicos.

Souza (2006) define a politica publica como o campo do conhecimento que busca, ao
mesmo tempo, “colocar o governo em a¢ao” e/ou analisar essa a¢do (variavel independente) e,
quando necessario, propor mudancas no rumo ou curso dessas acOes (variavel dependente).

Segundo Miljand (2020), politicas publicas sd&o um conjunto de a¢des que envolvem
instrumentos de politicas como regulamentacdo, incentivos econdémicos e/ou informacdes
introduzidas por um governo ou legislatura (internacional, nacional ou local). Logo, as

politicas pablicas configuram processos complexos e multidimensionais que se desenvolvem
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em multiplos niveis de acéo e de deciséo local — regional, nacional e transnacional (ARAUJO;
RODRIGUES, 2017).

Politica publica é um conjunto de decisfes e ndo uma decisao isolada (LIMA, 2012).
Rua (2014) define de forma mais objetiva a politica publica como “um conjunto de decisdes ¢
acoes relativas a alocacdo imperativa de valores envolvendo os bens publicos”. Em outros
termos, a politica publica consiste em um conjunto definido e organizado de ac¢des resultantes
da aplicacdo de decisbes politicas, que podem ser direcionadas para uma parte ou toda a
sociedade, sob a regéncia de um governo. De modo geral, abrangem acdes que se revertem
em beneficios, asseguram direitos e promovem o bem-estar social.

O conceito de politica pablica tem evoluido como uma consequéncia da evolucdo do
planejamento urbano, visto que o poder publico era geralmente o coordenador das acbes de
planejamento. E a partir da conjunco entre o planejamento e as atuagdes do poder publico e
da sociedade que se consolidam as politicas publicas (MEIRA, 2013).

Teixeira (2002) afirma gque para que uma politica seja “publica”, é preciso considerar a
guem se destinam os resultados ou beneficios, e se 0 seu processo de elaboracdo é submetido
ao debate publico. Lima (2012) destaca que a caracterizacdo fundamental da politica é a
origem do problema a ser enfrentado. Assim uma politica recebe o adjetivo de “publica” se o
problema que tenta enfrentar é publico. Raeder (2014) complementa que considerar a politica
publica, a partir do problema publico, tampouco parece algo trivial, tendo em vista a
dificuldade de definir o carater pablico de um problema.

A politica publica comeca quando a agenda é definida. A menos que um problema
entre para a agenda do governo, nada sera feito a respeito dele. A definicdo de agenda implica
determinado governo reconhecer que um problema ¢ uma questdo “publica” digna de sua
atencdo (BRANCALEON et al., 2015). Conforme resumido por Tousan e Lang (2013), a
definicdo da agenda consiste em colocar um problema na agenda.

As politicas publicas sdo um processo dindmico, com negociacBes, pressoes,
mobilizacdes, aliancas ou coalizOes de interesses. Portanto, a formacgdo de uma agenda pode
refletir ou ndo os interesses dos setores majoritarios da populacdo, a depender do grau de
mobilizacdo da sociedade civil para se fazer ouvir e do grau de institucionalizacdo de
mecanismos que viabilizem sua participacdo (TEIXEIRA, 2002).

Para se transformarem em politicas publicas, os problemas publicos precisam
encontrar o equilibrio entre o que é tecnicamente vidvel e o que é politicamente viével

(AGUM et al., 2015). Brancaleon et al. (2015) ressaltam que a inclusdo de um problema na
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agenda de politicas publicas do governo é apenas um comeco. O problema precisa passar por
mais duas etapas, a formulacédo de politicas e, posteriormente, a tomada de deciséo.

A formulacdo é uma etapa fundamental da criacdo de politicas publicas, envolve certo
grau de complexidade, pois é nela que sdo levantadas as propostas de solucdes viaveis e
consistentes que subsidiem a tomada de decisio (BRANCALEON et al., 2015).
Resumidamente, elaborar (formular) uma politica publica significa definir quem decide o que,
guando, com que consequéncias e para quem (TEIXEIRA, 2002).

Sao definicdes relacionadas com a natureza do regime politico em que se vive, com 0
grau de organizacdo da sociedade civil e com a cultura politica vigente (ibid). Portanto, a
formulacdo de politicas publicas constitui-se no estagio em que 0s governos democraticos
traduzem seus propdsitos e plataformas eleitorais em programas e agdes que produzirdo
resultados ou mudancas no mundo real (SOUZA, 2006).

Agum et al. (2015) destacam que a formulacdo de politicas publicas se converte em
projetos, planos, programas que necessitam de acompanhamento e analise constante, visto
que, o desenho e execucdo das politicas publicas sofrem transformacdes que devem ser
adequadas as compreensdes cientificas e sociais.

Souza (2005) aponta que um fator preponderante na formulacdo de politicas publicas
diz respeito as pessoas envolvidas no processo. A ilegitimidade de politicas (ou seja, falta de
participagdo do publico no processo de politicas), pode gerar percepcdo de que essas politicas
ndo tém apoio publico e ndo sdo elaboradas ou realizadas em melhores interesses do publico
(MERAD; TRUMP, 2018).

A pluralidade de atores sociais é elemento fundamental para a legitimacdo e
continuidade das tomadas de decisfes sobres essas politicas a curto, médio e longo prazo
(SOUZA; 2005). Merad e Trump (2018) completam que a legitimidade € necessaria para que
os formuladores de politicas naveguem com sucesso nos processos de desenvolvimento e
implementacdo de politicas e pode ser obtida pela participacdo de varias partes interessadas.

A questdo da legitimidade é essencial para o0 sucesso sustentado das politicas. Sem
duvida, a participacdo cidadd desempenha um papel crucial no sucesso e fracassos das
politicas publicas. E essencial equilibrar a necessidade de apoio plblico com a preocupacio
de enfatizar demais a necessidade de validacdo publica de todas as propostas de politicas
(ibid).

Silva e Souza-Lima (2010) afirmam que o processo de formulacdo e de

implementacdo de politicas publicas € eminentemente politico devido a determinados grupos
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sociais que, para verem executadas as a¢Oes publicas de seus interesses, exercem influéncia
sobre os tomadores de decisbes governamentais. Meira (2013) destaca que sdo nesses
embates, que as politicas publicas sdo debatidas em torno de interesses, preferéncias e ideias,
gerando um jogo de poder e certo grau de conflito social nos processos de tomada de deciséo,
com pressdo em cima dos governantes.

Esse processo envolve diferentes atores (governantes, legisladores, eleitores,
administracdo puablica, grupos de interesse, publicos-alvo e organismos transnacionais), que
agem em quadros institucionais e em contextos geograficos e politicos especificos, visando a
resolucdo de problemas publicos, mas também a distribuicdo de poder e de recursos
(ARAUJO; RODRIGUES, 2017).

As politicas publicas traduzem, no seu processo de elaboracdo e implantacdo e,
sobretudo, em seus resultados, formas de exercicio do poder politico, envolvendo a
distribuicéo e redistribuicdo de poder, o papel do conflito social nos processos de deciséo, a
reparticdo de custos e beneficios sociais. Como o poder é uma relagdo social que envolve
varios atores com projetos e interesses diferenciados e até contraditdrios, ha necessidade de
mediagOes sociais e institucionais, para que se possa obter um minimo de consenso e, assim,
as politicas publicas possam ser legitimadas e obter eficacia (TEIXEIRA, 2002).

E necessario que o gestor plblico tenha a consciéncia que neste processo o todo € mais
importante que a soma das partes, mas que individuos, instituicdes e ideologias divergentes
importam, mesmo que haja diferencas de importancia relativas entre esses grupos. Por isso,
torna-se importante mediacdes desses possiveis conflitos sociais, mesmo os mais simples,
para buscar 0 maximo de consenso para que as politicas publicas desenhadas possam ser
legitimadas e mais bem aceitas pela populacdo (MEIRA, 2013).

Principalmente por ser necessario conduzir media¢Ges de possiveis conflitos de
interesses entre diferentes grupos da sociedade, elaborar uma politica publica ndo € uma tarefa
facil. Para isso, a politica publica € constituida de um processo dindmico e composto por
varias etapas, chamado de “ciclo das politicas publicas” ou “processo de formulacdo das
politicas publicas”.

O ciclo das politicas publicas é uma abordagem que identifica fases sequenciais e
interativas-iterativas no processo de producdo de uma politica, conforme Figura 1 (RUA,
2014). Essa abordagem parte da premissa que a politica publica consiste em um ciclo
dindmico e sistémico, constituido por varios estagios, tratados também como fases do ciclo de
politicas publicas (SOTTANI et al., 2017).
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Figura 1 - Ciclo das politicas publicas

Formacio da
agenda

Avaliacio da Formulacio
politica da politica
Implantacio Tomada de
da politica decisio

Fonte: Rua (2014).

Brancaleon et al. (2015) resumem as cinco etapas/fases do ciclo de politicas publicas,
abordado em varios outros estudos (RUA, 2014; RAEDER, 2014; AGUM et al., 2015;
ARAUJO; RODRIGUES, 2017; SOTTANI et al., 2017), como sendo:

1. Formacéo da agenda (selecdo das prioridades): diz respeito ao processo pelo qual os
governos decidem quais questdes precisam de sua atencdo. Ela enfoca, entre outras
coisas, a determinacdo e definigdo do que constitui o “problema”, que acdes de
politica publica subsequentes séo destinadas a resolver.

2. Formulacdo (ou planejamento) da politica (apresentacdo de solugbes ou alternativas):
se refere ao processo de gerar um conjunto de escolhas de politicas plausiveis para
resolver problemas. Nessa fase do processo, uma gama de potenciais escolhas de
politicas ¢ identificada e uma avaliacdo preliminar da sua viabilidade é oferecida.

3. Tomada de decisédo (escolha das a¢6es): envolve a selecdo de um curso de agéo a partir
de uma gama de op¢0es, incluindo a de manter a situacao atual. A tomada de decisao é
a funcdo de politica publica em que se decide por uma acdo (ou ndo acdo) para tratar
de um problema, muitas vezes levando em conta uma série de consideracdes e analises
politicas e técnicas.

4. Implantagdo da politica (ou execucdo das a¢des): € um processo dinamico e ndo linear.
Ela ocorre na fase do processo de politicas publicas em que as decisGes de politica
publica se traduzem em acBes. Analisar o contexto em que se esta implantada uma

politica é importante para sua eficacia.
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5. Avaliacéo da politica: refere-se a atividades realizadas por conjunto de atores estatais e
sociais com o intuito de determinar como uma politica publica se saiu na pratica, bem
como estimar o provavel desempenho dela no futuro. Nessa etapa se examina tanto 0s

meios utilizados, como 0s objetivos alcangados por uma politica publica na prética.

As politicas publicas desempenham um papel vital na formacéo de nossas cidades. No
entanto, o impacto das politicas publicas na expansao espacial das areas urbanas precisa ser
mais bem compreendido, a fim de alcangar melhores resultados politicos (JIA et al., 2020).
Por isso, é tdo importante os formuladores de politicas terem o perfeito entendimento de todas
as etapas que compdem o ciclo das politicas publicas.

A correta compreensdo do ciclo das politicas pode ser de grande valia para o gestor,
favorecendo seu entendimento correto do processo das politicas publicas e auxiliando-o0 a
refletir com clareza sobre como e mediante que instrumentos as politicas poderdo ser
aperfeigoadas (RUA, 2014).

Conforme visto, o processo de formulacdo das politicas publicas possui varias fases e
em cada uma delas existe a possibilidade de divergéncias que podem atrapalhar seu
andamento ou até mesmo inviabilizd-lo (MEIRA, 2013). O produto deste processo de
formulacdo das politicas publicas sdo a¢des, programas ou projetos voltados para a solugdo de
problemas sociais (SOUZA, 2005).

De modo a facilitar o entendimento das politicas publicas, a Comissdo Europeia
(1997) diz que o termo é mais usado especificamente para intervencdes do setor publico em
uma ou mais dos seguintes niveis:

e Projeto: é uma Unica intervengdo, ndo divisivel, com tempo determinado e orgamento
definido. Exemplo: um projeto de uma barragem.

e Programa: um conjunto de atividades organizadas, mas muitas vezes variadas (um
programa pode abranger varios projetos, medidas e processos diferentes), orientadas
para a elaboracdo de objetivos especificos. Programas também tendem a ter tempo
determinado e orgcamento definido. Exemplo: um programa destinado a encorajar o
desenvolvimento na producéo, distribuicdo e financiamento de programas de televiséo.

e Politica: um conjunto de atividades, que podem ser de diferentes tipos e podem ter
diferentes beneficiarios diretos, mas sdo direcionadas a objetivos comuns. Ao
contrario de projetos e programas, geralmente uma politica ndo possui tempo e

orcamento pré-determinados. Exemplo: a politica nacional de seguranca publica.
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Analisando 0s conceitos apresentados também se pode entender projeto como a
minima unidade de destinacdo de recursos para uma atividade que busca suprir caréncias ou
resolver problemas, alterando uma realidade. Ao conjunto de projetos que tem as mesmas
finalidades se denomina programa. Um programa estabelece prioridades, ordena os projetos e
aloca os recursos que serdo utilizados. Por fim, a politica agrega programas semelhantes,
trazendo uma macrovisdo, sistémica, de uma realidade (MEIRA, 2013).

Formulada a politica para tratar os problemas que serdo contemplados com solucfes
por meio de acBes publicas, procede-se a formulacdo dos programas e dos projetos que
orientardo a execuc¢do das atividades (RAEDER, 2014). Para exemplificar, dentro da Politica
Nacional de Educacdo existem varios programas; entre eles estd o Programa de Expanséo e
Interiorizacdo das Universidades Federais; e dentro deste programa existe o Projeto de
construcdo de novos campi universitarios.

Politica publica é um conceito de grande abrangéncia e, em geral, pode ser implantada
em diversos setores da sociedade, nas areas tradicionalmente alvo de atua¢do de uma politica
publica (educacdo, habitacdo, meio ambiente, salde, saneamento, seguranca publica,
transporte urbano etc.).

Independente da &rea de atuacdo, ha naturalmente diversas barreiras a serem
ultrapassadas para se atingir uma maior coeréncia e continuidade nos processos de
implantacdo de politicas publicas. Muitas das barreiras que ocorrem no processo de
formulacdo da politica publica interferem diretamente no seu processo de implantagéo.
Portanto, barreiras que podem se opor ao éxito de uma politica publica, identificadas em
qualquer uma das etapas, podem comprometer todo o ciclo.

Nesse contexto, Varios estudos se destacam sobre desafios e barreiras para implantacéo
de politicas puablicas (TEIXEIRA, 2002; SPECTRUM, 2004; TAKAHASHI, 2004;
OLIVEIRA, 2006; SOUZA, 2006; MIRANDA et al., 2009; MEIRA, 2013). A Tabela 1,
compilada por Meira (2013), lista algumas barreiras que podem se opor ao éxito de uma
politica publica e quais as principais consequéncias geralmente encontradas quando essas

dificuldades aparecem.
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Tabela 1 - Principais barreiras as politicas publicas e suas consequéncias
Principais barreiras as
politicas publicas

Consequéncias

» Situagdo ¢ oposi¢do buscando colocar em pratica suas
ideologias.
» Divisdo de forgas estabelecida politicamente facilita ou
dificulta esta tarefa.
* Se ha conflitos em demasia, geralmente também ha atraso e
perda de sinergia.
» Ciclo das Politicas Publicas na maioria das vezes é
Falta de procedimentos adaptadosa  elaborado para experiéncias em paises desenvolvidos.
realidade dos paises em  Isso gera a necessidade de diferenciar o planejamento de
desenvolvimento politicas pablicas entre os paises desenvolvidos e 0s paises em
desenvolvimento.
* Sistema politico, Estado e sociedade muitas vezes ndao sido
Deficiéncia nos canais de dialogo e articulados nos paises em desenvolvimento.
na participagéo popular * O tempo de democracia ainda ndo parece suficiente para um
sistema politico-institucional efetivo.
* No Brasil a arrecadacdo do Estado chega perto dos 40% do
PIB, mas o0s recursos publicos sdo direcionados para
Questdes financeiras pagamento de divida, folha salarial ou rombos da previdéncia.
* O Estado ndo consegue investir muito em politicas publicas,
limitando a capacidade de planejamento e de execugao.
e Falta uma melhor articulagdo entre as organizagdes
envolvidas no planejamento das politicas publicas.
* Grande centralizagdo do processo de planejamento.
* Visio do planejamento como um processo técnico,
governamental, de carater econdmico e visionario.
* Decisdes tém (ou deveriam ter) a participacdo de todos os
atores da sociedade em instncias deliberativas e isso
Barreiras legais facilitaria o consenso.
* Decisores com mandato publico tem poderes sobre recursos
e politicas publicas, mas podem esharrar em problemas legais.
* Exemplo: rua acaba de ser asfaltada e a empresa de
saneamento realiza um reparo de rotina, destruindo parte do
pavimento.
» Consomem recursos que poderiam ser utilizados para outros
fins.
» Estabelecem-se relagcBes entre 0s grupos decisores e 0s
atores interessados e influenciados pelas decisdes.
 Geram direitos e obrigacfes reciprocos.
» Deve-se garantir que o que for decidido esteja de acordo
com os interesses/necessidades demandados pela maioria da
populacgdo.
Fonte: Meira (2013).

Acéo dos atores politicos

Capacidade de gestdo no
planejamento de politicas publicas

Falta de coordenacdo entre os 6rgdos
gestores publicos

Processo de tomada de decisdo

As falhas que ocorrem nos resultados de politicas publicas séo fruto da dissociagdo
que se faz entre elaboracdo e implementacdo no processo de planejamento de acordo com
algumas visOes da pratica ou escolas de pensamento. Todas essas visdes separam claramente a
elaboracdo da implementacdo de politicas publicas no processo de planejamento e colocam o
planejamento como um processo de fazer-se planos. O planejamento em politicas publicas
tem que ser visto como um processo, € ndo como um produto técnico somente (OLIVEIRA,
2006).
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A importancia do processo se da principalmente na implementacéo, pois esta € que vai
levar aos resultados das politicas, programas ou projetos (OLIVEIRA, 2006). E aqui que as
questdes relacionadas ao envolvimento e a participacdo de tomadores de decisdo e partes
interessadas tornam-se central, ja que a lacuna é preenchida entre pesquisa e agao — isso € a
lacuna de implementagéo (BANISTER; HICKMAN, 2013).

Conforme visto, o conceito de politicas publicas é muito amplo e pode ser implantado
em diversas areas da sociedade. Nas secOes seguintes, a politica publica sera abordada no
ambito do transporte urbano, com foco na sustentabilidade, ou seja, politicas publicas de
mobilidade urbana sustentavel. Para isso, serdo abordados os conceitos e defini¢fes
relacionados a mobilidade urbana sustentavel, a mudanca no planejamento dos transportes e a
instituicdo da PNMU no Brasil.

2.2 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Desde os anos 1980, com a expansdo do termo “desenvolvimento sustentavel”,
surgiram diversos conceitos e definicbes relacionados ao tema, sendo perceptivel a
dificuldade em se obter uma definicdo mais precisa dentre estas. Varios documentos
internacionais foram elaborados constituindo a base para implementagdo do conceito em
muitos paises.

A complexidade do conceito de desenvolvimento sustentavel permite que varias
dimensbes sejam consideradas, ndo apenas referindo-se a questdes ambientais, como
inicialmente era tratado. Embora vaga, a palavra “sustentabilidade” tem sempre a pretensio
de considerar simultaneamente os impactos das atividades humanas numa perspectiva
ambiental, de coesdo social e de desenvolvimento econémico, tanto para a atual como para as
geracOes futuras (TRANSPLUS, 2003).

Lautso (2004) afirma que para que uma cidade seja sustentavel precisa usar 0s
recursos de forma eficiente e equivalente dentro da capacidade de sustentacdo dos sistemas
ambientais, sociais e econdmicos. De acordo com Agéncia Portuguesa do Ambiente (2010), o
desafio que se coloca € o de saber articular, de forma harmoniosa, eficiente e perene, estes trés
pilares referidos em que assenta o proprio conceito de desenvolvimento sustentavel. A Figura

2 representa o equilibrio entre as trés dimensdes a que se refere o conceito.
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Figura 2 - Equilibrio entre as trés dimensdes da sustentabilidade

Ambiental

Desenvolvimento
Sustentavel

Econémica Social

Fonte: Adaptado de Lautso (2004).

Na dimens&o social sdo considerados aspectos referentes ao bem-estar da populagéo e
as condigcbes necessérias para promové-lo. A preocupagdo principal estd na promogdo do
capital social, constituido pelas habilidades, conhecimentos e capacidades dos individuos que
integram a sociedade. A dimensdo econbmica, por sua vez, considera ndo s6 o capital
econdmico ou monetario, como enfatiza a preservacdo do capital em suas diferentes formas
(capital econdmico, social e natural). J& a dimensdo ambiental tende a enfocar os impactos das
atividades humanas sobre 0 meio ambiente, concentrando sua preocupacdo na preservacdo do
gue os economistas denominam de capital natural (COSTA, 2003).

A partir deste conceito de desenvolvimento sustentavel, que envolve as preocupacoes
ambientais, socioculturais e econémicas, que as sociedades mais conscientes e democraticas
tém procurado encontrar resposta para os graves problemas que as assolam, tanto ao nivel
socioecondmico, como da sua envolvente natural, seja esta considerada numa escala local ou
global (AGENCIA PORTUGUESA DO AMBIENTE, 2010).

Segundo Bohler-Baedeker et al. (2014), transporte sustentavel é aplicacdo de metas de
desenvolvimento sustentavel no campo do transporte. De acordo com o Centro para o
Transporte Sustentavel (CTS, 2002), um sistema de transporte sustentavel é aquele que
cumpre 0 que segue:

e Permite que as necessidades basicas de acesso dos individuos e das sociedades sejam
cumpridas com seguranca e de forma compativel com a salde humana e dos
ecossistemas, e com a equidade entre geragoes;

e E acessivel, opera de forma eficiente, oferece opcdes de escolha do modo de
transporte, apoia uma economia vibrante; e

e Limita as emissdes e residuos de acordo com a capacidade do planeta para absorvé-

los, minimiza o consumo de recursos ndo renovaveis, limita o consumo de recursos
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renovaveis ao nivel da producdo sustentavel, reutiliza e recicla seus componentes,

minimiza o uso do solo e a producéo de ruido.

Vaérios beneficios estdo associados quando é dada uma maior énfase nos modos mais
sustentaveis de transporte como andar a pé, de bicicleta ou de transporte publico. Viajar de
forma mais ativa (andando a pé ou de bicicleta com mais frequéncia) ndo é bom apenas para a
salde dos cidaddos. Ferrer e Ruiz (2018) destacam que a caminhada atraiu cada vez mais
atencdo nos estudos de mobilidade urbana nas Gltimas décadas como uma das alternativas ao
transporte motorizado.

Atividade facil de ser realizada, a caminhada permite exercitar os trés pilares da
sustentabilidade: econdmico, social e ambiental. 1sso porque, ao andar a pé, é possivel reduzir
0s gastos com transporte, combustivel, manutencdo e passagem de Onibus, por exemplo.
Dessa forma, ao assumir a caminhada como opgéo principal de locomogdo, hé a reducdo da
emissdo de gases poluentes e aumento da geracao de energia mais limpa, que reduz o0s riscos
de degradacdo ambiental e aumenta os beneficios para 0 meio ambiente e para a salde.

Além disso, o transporte ativo também esta relacionado a saude, aumentando a
atividade fisica (6timo método para emagrecer com saude) e a prevencao de doencas cronicas,
melhorando a qualidade de vida (FERRER; RUIZ, 2018). Segundo Malatesta (2007), andar a
pé é, além de tudo, o modo de se transportar que mais se identifica aos principios da
sustentabilidade, pois basta para existir a presenca do ser humano na sua forma mais
despojada, sem precisar para seu exercicio, de qualquer tipo de recurso que consuma fontes
naturais.

No entanto, é preciso ficar atento ao escolher este modo de transporte, pois alguns
problemas existentes, como calgadas esburacadas, a falta ou a obstrucdo delas, ocorrem
devido a falta de investimento neste tipo de infraestrutura. E esta € uma situacdo que acaba
sendo frequente na maioria das cidades brasileiras.

Segundo Silveira (2010), a bicicleta é o meio de transporte que apresenta 0 menor
consumo de energia primaria, enquanto o automoével é o modo que apresenta 0 maior
consumo. N&o poluente, silenciosa, econdmica, discreta e acessivel a todos os membros da
familia, a bicicleta € 0 meio de transporte mais rapido e eficiente nos trajetos urbanos curtos,

além de garantir uma melhor acessibilidade a populacao.
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A Comisséo Europeia (2000) destaca que qualquer viagem feita por bicicleta em vez
de automdvel gera economias e beneficios consideraveis, tanto para o individuo quanto para a
coletividade urbana. Dentre eles pode-se citar:
e Auséncia total de impacto sobre a qualidade de vida na cidade (nem ruido, nem
poluicéo);
e Preservacdo dos monumentos e das plantacdes;
e Menor uso do solo, tanto para se deslocar quanto para estacionar e, por conseguinte,
melhor rentabilidade do solo;
e Menor degradacdo da rede viaria e reducdo de programas de novas infraestruturas
viarias;
e Diminuicdo dos congestionamentos e das perdas econémicos que estes dao origem;
e Maior fluidez da circulacdo dos automoveis (com uso racional dos automaveis);
e Maior poder de atracdo dos transportes publicos;
e Melhor acessibilidade aos servigos tipicamente urbanos; e

e Ganho de tempo consideravel para os ciclistas nas curtas e médias distancias.

Se comparado ao transporte individual motorizado, o transporte publico coletivo
(como metrés, dnibus e trens de superficie), possui uma série de vantagens. Sua primeira e
mais evidente caracteristica é a capacidade imensamente superior de transporte de
passageiros, uma vez que um onibus pode transportar até 72 pessoas, que se transportadas em
carros (com uma taxa média de 1,2 pessoas por carro), totalizaria 60 veiculos (BERTUCCI,
2011). Com isso, além de contribuir para a redugdo do espaco utilizado nas ruas, a menor
quantidade de veiculos necessarios contribui também para a reducdo da emissdo dos gases
poluentes no meio ambiente.

Com o ganho de espago, hd menos congestionamentos nas ruas, maior ganho de tempo
de deslocamento e, consequentemente, hd maior pontualidade e regularidade de horérios, o
gue permite a uma pessoa planejar suas atividades diarias com relativa precisdo. Mesmo que
um trajeto dure menos tempo se realizado por meio do automével em horarios sem
congestionamentos, nada garante uma estabilidade ao longo do dia e do més neste tipo de
transporte.

Além de oferecer maior seguranca para a vida humana, o transporte coletivo serve
também como espaco de socializagdo e integracdo, o que se faz ao longo do trajeto. Claro que

a ineficiéncia e baixa qualidade do transporte publico contribui para a adoc¢do cada vez maior
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do transporte individual motorizado, 0 que mostra que a melhoria do sistema de transporte
publico de passageiros é fundamental para o desenvolvimento econdmico, o bem-estar social
da populacdo e para incentivar as pessoas a optar por este meio de transporte (BERTUCCI,
2011).

Um tema particularmente relevante quando se pensa no desenvolvimento de uma
sociedade moderna é a questio da mobilidade urbana. E praticamente impossivel vislumbrar
um qualquer futuro para uma sociedade democrética e sustentdvel em que a mobilidade das
pessoas e bens ndo esteja presente.

Mobilidade tem substituido o termo transporte por transmitir a ideia de deslocamento
de pessoas e englobar, além dos sistemas de transporte, os deslocamentos ndo motorizados.
Essa mudanca de paradigma esta conectada ao surgimento do conceito de desenvolvimento
sustentavel, discurso hegemonico na esfera mundial (MACHADO; PICCININI, 2018).

A mobilidade é um atributo das pessoas e dos agentes econdémicos quando buscam
assegurar os deslocamentos de que necessitam, levando em conta as dimensdes do espago
urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas (ANTP, 2003). O sistema de
mobilidade da condic¢des aos cidaddos e bens de deslocarem-se de forma segura e eficiente,
garantindo o acesso fisico as atividades e servi¢os de que necessitam e a perfeita manutencédo
da dindmica urbana (BRASIL, 2006).

A politica de mobilidade tem por fungdo proporcionar o acesso amplo e democréatico
ao espaco urbano. Vista dessa maneira, a mobilidade, muito além de ser uma questdo apenas
das condicdes de deslocamento e de uso de meios de transporte, traduz relacdes dos
individuos com o espaco — seu local de vida — com o0s objetos e meios empregados para que 0
deslocamento aconteca, e com outros individuos. E, portanto, produto de processos histéricos
que refletem caracteristicas culturais de uma sociedade (BRASIL, 2006).

Nesse contexto, os individuos podem ser pedestres, ciclistas, usuarios de transportes
coletivos ou motoristas; podem utilizar-se do seu esforco direto (deslocamento a pé) ou
recorrer a meios de transporte ndo-motorizados (bicicletas, carrocas, cavalos etc.) e
motorizados (coletivos e individuais).

A mobilidade pode ser afetada por fatores como: a renda do individuo, a idade, o
género, capacidade para compreender mensagens, capacidade para utilizar veiculos e
equipamentos do transporte, dentre outros. Todas essas variaveis podem implicar em reducéo
permanente ou temporéria de movimentacdo (ANTP, 2003).
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Ao mesmo tempo que o transporte € a chave para o desenvolvimento das cidades,
paradoxalmente, é responsavel por externalidades negativas, que impactam diretamente na
economia e na qualidade de vida urbana (MACHADO; PICCININI, 2018). Apesar de ser um
fendmeno natural, devido ao maior acesso ao espago urbano, o aumento da mobilidade nas
cidades traz consequéncias negativas sobre o meio ambiente local e global, a qualidade de
vida das pessoas e 0 desempenho econémico.

Canitez (2019; 2020) destaca alguns destes problemas, como aumento da motorizacao,
congestionamento cronico de trafego, poluicdo do ar (emissdo de gases poluentes),
propagacéo de ruidos, baixa qualidade de servico no transporte publico, acidentes de transito,
entre outros.

Diante dos atuais problemas de transporte, a abordagem tradicional de planejamento,
que focalizam no transporte particular como modo principal, ndo é mais uma opcdo. A
necessidade de uma nova abordagem para o planejamento da mobilidade tem incorporado os
conceitos de sustentabilidade, resultando em estudos que tem contribuido para avangos
significativos no tema. Desta vez, com foco nos principais individuos que comp&em o sistema
de transporte urbano de qualquer cidade, as pessoas.

Atrelar o conceito de sustentabilidade a mobilidade urbana é um desafio constante,
mas é a forma ideal para se pensar no planejamento urbano de qualquer sociedade, no @mbito
dos transportes. Se a mobilidade urbana é planejada da maneira certa, pode melhorar o acesso
a oportunidades de trabalho e servi¢os publicos, contribuindo para um desenvolvimento
(econdmico) solido e sustentavel das cidades (BOHLER-BAEDEKER et al., 2014).

A mobilidade urbana sustentavel é um conceito que aborda a suficiéncia de sistemas
de transporte de acordo com os principios do desenvolvimento sustentavel (PERRA et al.,
2017). Logo, as politicas de mobilidade urbana sustentavel sdo guiadas pelos valores, ideias e
ideologias relacionadas ao conceito de sustentabilidade (CANITEZ, 2020).

Assim, a mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visam a priorizacdo dos modos nao-
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel (BRASIL, 2006).

Para muitas pessoas, a mobilidade sustentavel requer uma radical mudancga na maneira
como as decisdes de viagem sdo tomadas. Na verdade, a abordagem da mobilidade

sustentavel requer acBes para reduzir a necessidade de viajar (menos viagens), incentivar a
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mudanca modal, reduzir a duracdo da viagem e incentivar maior eficiéncia no sistema de
transporte (BANISTER, 2008; 2011).

Uma mobilidade sustentavel significa criar as condigdes para que esta se possa exercer
através de modos de transporte sustentaveis, isto é, cuja producdo tenha 0s menores impactos
possiveis sobre 0 ambiente, com custos social e economicamente aceitaveis pela sociedade, e
que garantam uma relativa equidade de acesso a toda a populagio (AGENCIA
PORTUGUESA DO AMBIENTE, 2010).

Além disso, esta politica deve estar integrada as demais politicas urbanas, com o
objetivo maior de priorizar o cidaddo na efetivacdo de suas necessidades, melhorando as
condigdes gerais de deslocamento na cidade. Fontoura et al. (2019) destacam a importancia da
implementacdo dessas politicas para reduzir as externalidades negativas do sistema de
transporte urbano.

Miranda (2010) afirma que a efetividade das medidas & mobilidade sustentavel
depende, em grande parte, de decisdes politicas de governo, da compreensao da natureza dos
problemas a serem enfrentados por meio de estratégias comunitarias de longo prazo e de
esforcos concentrados de gestores urbanos, investidores e sociedade em geral.

A relacéo entre o desenvolvimento de uma cidade e a mobilidade que nela se pratica é
notavel. Afinal, uma politica de mobilidade, que respeite principios universais e de beneficio
a maioria da populacdo, tem seus resultados traduzidos em um maior dinamismo urbano,
numa maior e melhor circulacdo de pessoas, bens e mercadorias, valorizando a caracteristica
principal do urbano que é ser um espago de congregacdo e cruzamento de diferencas, da
criagcdo do novo num ambiente dindmico e publico (BRASIL, 2006).

A necessidade essencial de mudar a "cultura” da mobilidade urbana, promovendo
modos de transporte ambientalmente sustentaveis e uso racional de carro particular
(MORFOULAKI et al.,, 2011), fez surgir o conceito de gerenciamento da mobilidade
(abordado na secdo seguinte), como forma de criar solu¢cBes mais sustentaveis para a
crescente demanda de transporte.

2.2.1 Gerenciamento da mobilidade

O acelerado processo de industrializagdo de um grande nimero de paises e a
globalizagdo da economia mundial estabeleceu um novo patamar de exigéncias aos residentes

nesses paises, posicionando o “Gerenciamento da Mobilidade” como uma alternativa viavel
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na busca de solugfes para 0s problemas atuais enfrentados em deslocamentos de usuérios e
mercadorias, em especial no contexto urbano (ROCHA et al., 2006).

Segundo Alves e Raia Junior (2009), os principais problemas nas cidades,
relacionados a mobilidade urbana sdo: congestionamentos, conflitos entre diferentes modos de
transportes, reducao na seguranca para pedestres, eliminagdo de parte de areas verdes visando
ampliar espagos para circulagdo e estacionamentos de veiculos, aumento no nimero de
acidentes de transito e nos niveis de poluicdo sonora e do ar. O gerenciamento da mobilidade,
portanto, nasce da necessidade de se criar solucdes a estes problemas e melhorar a qualidade
de vida, levando em consideracdo a crescente demanda e a utilizacdo de politicas sustentaveis
de transporte (PARRA, 2006).

Broaddus et al. (2009) definem a gestdo da demanda de transporte como um conjunto
de estratégias que visam maximizar a eficiéncia, alcance e variedade de modos de transporte,
desencorajando viagens por automdvel. Carvalho et al. (2016) complementam que a gestao de
demanda de transportes busca além de maximizar a qualidade e eficiéncia nos deslocamentos
das pessoas, motivar a acessibilidade de meios mais sustentaveis de mobilidade.

O principio basico trazido por este conceito € que a escolha modal seja mais
sustentavel e que se fagca um melhor uso dos outros sistemas de transporte. A ideia é reduzir o
nimero e a extensdo das viagens por automdvel, mas sem impor a proibicdo do seu uso
(PARRA, 2006). Dessa forma, mais do que estimular o uso de modalidades alternativas de
transporte, se busca contribuir para a tomada de consciéncia e para a modificacdo do
comportamento de viagens, partindo das decisdes individuais no uso do transporte urbano
(CASTRO, 2006).

Castro (2006) contextualiza que nessa nova abordagem de planejamento de
transportes, onde o conceito de gerenciamento da mobilidade € priorizado, objetiva-se
incentivar o uso de alternativas de transporte geradoras de menor impacto sobre a rede vidria,
desestimular o emprego excessivo do carro privado e ainda reorganizar a utilizagcdo do espago
urbano com o propoésito de garantir que os deslocamentos e viagens, quando necessarios,
sejam realizados de forma mais adequada, partindo da informacdo, educacdo, aumento da
consciéncia cidada e difusdo das experiéncias. Além disso, promover a integracdo entre 0s
diferentes modos de transportes deve ter tratamento preferencial.

Para se obter uma utilizacdo mais eficiente do espago urbano sdo necessérias a adogao
de algumas medidas, de modo a garantir a melhor gestdo da mobilidade urbana de uma

cidade. No sentido de desestimular o uso do transporte motorizado individual, estas medidas
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podem estar relacionadas diretamente a circulagdo dos veiculos quanto ao estacionamento dos
mesmos. Freitas (2013) destaca que para um planejamento coerente, as medidas (fisicas,
regulamentares e fiscais) sempre devem ser implantadas em conjunto.

De acordo com Broaddus et al. (2009), as acGes necessarias para uma boa gestdo de
demanda de transporte, visando a mobilidade sustentavel, sdo: a melhoria das opcGes de
mobilidade; a tomada de medidas econdmicas que afetem o uso do automovel, como taxas,
multas, pedagios etc.; e a implementacdo de politicas de uso do solo com vistas a um
crescimento inteligente.

Violato e Sanches (2001) afirmam que é preciso que se busquem maneiras de
gerenciar o transporte nas cidades de modo que o automovel deixe de ser o modo dominante e
passe a ser utilizado de maneira mais racional, para aquelas viagens em que ele é realmente
mais necessario. Os autores listam algumas medidas de gestdo de demanda como forma de
incentivar a mudanca do modo de transporte:

e Viagem compartilhada ou carona programada (agrupar em um anico veiculo diversas
pessoas que viajam sozinhas);

e Horérios alternativos de trabalho (estratégia de alterar os horérios de deslocamentos,
entre a casa e o trabalho das pessoas, visando o espalhamento dos picos);

e Incentivo as viagens por modos ndo-motorizados (incentiva o uso de bicicleta e a
caminhada para locomocao);

e Subsidio pela ndo utilizacdo de automovel particular (refere-se ao oferecimento de
auxilio financeiro ou fornecimento de passes para o transporte coletivo ou a
disponibilizacdo de vagas de estacionamento gratuitas para pessoas que participem da
viagem compartilhada).

Morfoulaki et al. (2011) destacam que em varios paises da Europa (Alemanha,
Austria, Bélgica, Dinamarca, Suécia, Republica Tcheca, Portugal, Italia e Reino Unido),
foram criados os Centros de Mobilidade Urbana (CMU), ferramenta de acdo local sobre
gerenciamento de mobilidade. E reconhecido como uma intervencdo essencial e ativa na
gestdo ambientalmente correta da demanda de transporte urbano e integra acoes efetivamente
existentes das autoridades locais para otimizar a gestdo do trafego, a gestdo da infraestrutura
de transporte urbano e o monitoramento da qualidade ambiental no centro da cidade.

O objetivo de um CMU é promover modos de transporte mais sustentaveis (transporte

publico, bicicleta, caminhada etc.) e aumentar a conscientizacdo dos cidaddos sobre a selegdo
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de modos e a escolha de rotas. Os CMU tornaram-se recentemente 0s meios de despertar o0s
cidaddos para usarem o transporte publico e reduzir o uso de carros, especialmente nos
centros das cidades (ibid).

Nos paises da América Latina, o conceito € recente, sendo citado a partir 1998 em
diversos trabalhos. Portanto, a implantacdo de programas de gerenciamento da mobilidade
ainda ndo é muito conhecida. A seguir, citados por Parra (2006), estdo alguns exemplos da
aplicacdo deste conceito em diferentes cidades.

Na cidade do México, se encontram politicas de reducédo de circulacdo de veiculos, o
programa chamado “Hoy no circula” (Hoje nédo circula) ndo permite que os veiculos circulem
um dia por semana usando como base o Ultimo digito da placa, de modo a contribuir para a
reducdo dos altos niveis de poluicdo ambiental e também com a melhor circulagéo nas vias.

Em Santiago, capital do Chile, considerada umas das cidades com maior poluicdo
atmosférica da América Latina, foram tomadas medidas extremas. No inverno do ano de
2000, foram fechadas as seis ruas principais da cidade para os veiculos particulares, somente
puderam circular os veiculos de transporte publico. Estas seis ruas sdo conhecidas como a
“Rede Vial de Emergéncia (RVE)”. O objetivo desta medida foi enfrentar a crise ambiental
ocasionando uma mudanca modal e reduzindo drasticamente o nimero de veiculos circulando
pelas ruas.

Na cidade de Mérida, na Venezuela, algumas ac¢bes estdo em curso, partindo de um
gerenciamento da mobilidade, como: a implementacdo da rede de transporte de alta
capacidade, rede integrada de transporte publico na cidade, campanhas de informacéo,
educacédo e conscientizagdo e convénios institucionais para promover e fortalecer o trabalho
conjunto por uma nova cultura da mobilidade.

O melhor exemplo brasileiro é a cidade de Curitiba, que tem vias exclusivas para
onibus com integracdo aos outros sistemas de transporte. Vale ressaltar que as estratégias
desenvolvidas, as politicas, sua aplicacao e os objetivos sdo diversos, e dependem da forma de
abordagem e das necessidades das cidades onde o conceito € adotado (PARRA, 2006).

Independente das medidas que sdo adotadas, o gerenciamento da mobilidade ndo pode
e nem deve ser considerado a Unica solugdo para os problemas de transporte nas cidades, mas
pode se intuir que ele favorece a formagdo de uma maior consciéncia dos individuos que
fazem parte da sociedade urbana; incentivando as mudangas destes no momento da escolha
modal e, consequentemente, mudangas de comportamento dos usuarios de sistemas de
transportes (CASTRO, 2006).
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Essas medidas de gerenciamento da mobilidade, com o objetivo de garantir uma
melhor gestdo da mobilidade urbana nas cidades, ganharam mais forca com a mudanca na
forma de se planejar os transportes. O foco do planejamento dos transportes deixou de ser o
trafego (planejamento tradicional do transporte) e passou a ser nas pessoas (planejamento da
mobilidade urbana sustentavel), priorizando a gestdo ambientalmente correta da demanda de
transportes nas cidades. A segdo seguinte trata dessa mudanga no planejamento dos

transportes.

2.3  PLANEJAMENTO DA MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Se fosse preciso declarar um objetivo geral para o planejamento urbano, seria
"qualidade de vida" em vez de "mobilidade sustentavel”. No entanto, dadas as condicdes
atuais das cidades, onde uma parte significativa da populacdo pode passar horas apenas para
alcancar seus destinos diarios, € muito dificil separar os dois objetivos. A consequéncia disso
é um crescente apoio publico ao conceito de mobilidade sustentavel ou, pelo menos, medidas
para se atingir esse conceito (MIRANDA; SILVA, 2012).

No Brasil, o planejamento da mobilidade urbana com fins de sustentabilidade e
melhoria da qualidade de vida da populacdo ainda é uma dificuldade de muitos governantes.
Motivos para isso vao desde falta de conhecimento técnico, passando pela falta de
instrumentos para orientar o planejamento adequado, até a insisténcia em planejar da maneira
tradicional.

Ao contrario dos paises europeus, que possuem instrumentos metodoldgicos para
orientar seu desenvolvimento urbano, visando a sustentabilidade (Plano de Desenvolvimento
Urbano na Franga, Planos de Transporte Local na Inglaterra e os Planos de Mobilidade
Urbana Sustentavel na Espanha) (RAMIREZ et al., 2012), a maioria dos paises da América
Latina ndo tém orientacdes integradas, abrangentes e oficiais para o desenvolvimento de
planos mobilidade urbana permitindo crescimento ordenado.

A concepcéo tradicional do planejamento dirige o olhar para aceitar (percepcao ainda
presente) a situacdo de deslocamentos levantada e prevista como fatos naturais, escolher
determinado modo como solucdo e correr atras do prejuizo. E isso em cidades
reconhecidamente carente de infraestrutura para transportes, com crescimento populacional
acelerado (FREDERICO, 2001).
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O planejamento tradicional de transporte frequentemente segue uma abordagem
conhecida como “prever e prover”. Os planejadores estimam o crescimento futuro do uso de
veiculos motorizados individuais, baseadas nas tendéncias passadas e calculam os requisitos
de infraestrutura necessarios para acomodar este crescimento. Hoje, os planejadores de
transporte reconhecem cada vez mais que as tendéncias do transporte ndo sdo inevitaveis, as
escolhas de investimento em infraestrutura que uma cidade faz tém um profundo impacto no
comportamento de viagem dos residentes (BOHLER-BAEDEKER et al., 2014).

O processo do planejamento tradicional do transporte focaliza apenas na
movimentacao dos veiculos particulares e as decisbes do planejamento sdo tomadas com o
objetivo de facilitar o trafego e expandir a infraestrutura necessaria para isso. Um
planejamento de transporte mais sustentavel apoia a reducdo da dependéncia do automovel
(definida pela utilizacdo do automdvel em niveis muito elevados, orientagcdo do uso do solo, e
falta de alternativas nas viagens), ja que a dependéncia do automdvel impdes varios custos
econdmicos, sociais e ambientais (MIRANDA, 2010).

Enquanto a abordagem convencional estava focada na otimizacdo dos fluxos de
trafego, bem como o aumento da capacidade e da velocidade de viagem, fornecendo
infraestrutura, a abordagem sustentavel estabelece como objetivos principais a acessibilidade
e a qualidade de vida e se concentra na otimizacdo do uso da infraestrutura atual, bem como
no fornecimento de solugbes econdmicas, mobilidade servi¢os e sistemas de informagéo
(PERRA et al., 2017).

Além disso, o processo de planejamento de transporte altera-se de um dominio
exclusivo de engenheiros de trdfego a um processo de planejamento interdisciplinar que
integre o planejamento urbano, uso da terra, as preocupacdes ambientais e as necessidades
sociais. Além de especialistas e outras partes interessadas importantes, agora estdo ativamente
envolvidos no processo de planejamento (ibid).

As principais diferengas entre os dois modos de planejamento estdo resumidas na
Tabela 2 (BOHLER-BAEDEKER et al., 2014).
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Tabela 2 - Diferenca entre dois modos de planejamento
Planejamento Tradicional do Transporte Planejamento da Mobilidade Urbana Sustentavel
Foco no trafego Foco nas pessoas
Objetivos principais: acessibilidade, qualidade de vida,
sustentabilidade, viabilidade econémica, equidade social e
qualidade de salde e ambiental
Desenvolvimento equilibrado de todos os modos relevantes
Modo focalizado (transporte particular) de transporte e mudanca na direcdo de modos de transporte
menos poluentes e mais sustentaveis
Conjunto integrado de acdes para alcancar solucGes
rentaveis
Documento do planejamento setorial que seja consistente e
complementar as politicas relacionadas (como planejamento
de uso e ordenamento do solo; servigos publicos; salde;
fiscalizagdo e controle; etc.)
Plano de curto e médio prazo incorporado em visdo e
estratégia de longo prazo
Relacionado a uma &rea funcional com base nos padrdes de
viagem a trabalho
Dominio de engenheiros de trafego Equipes interdisciplinares de planejamento
Planejamento o com o envolvimento de stakeholders usando
uma abordagem transparente e participativa
Acompanhamento e avaliacdo regulares dos impactos para
Avaliacdo limitada de impacto informar um processo estruturado de aprendizagem e
melhoria

Fonte: Bohler-Baedeker et al. (2014).

Objetivos principais: capacidade de fluxo e
velocidade de tréfego

Foco na infraestrutura

Documento de planejamento setorial

Plano de curto e médio prazo

Relacionado a uma area administrativa

Planejamento por especialistas

Um novo paradigma para o planejamento de transporte vem sendo desenvolvido nas
Gltimas duas décadas. Essa nova visdo traz uma abordagem na qual o transporte publico, a
circulacdo e o planejamento das atividades urbanas estdo associados, dentro do que hoje se
conhece como planejamento da mobilidade (OLIVEIRA, SILVA, 2015).

Nesse sentido, a CE introduziu o conceito de PMUS como um novo paradigma de
planejamento com foco nas necessidades das pessoas e planejamento para as pessoas. 1sso
representa uma mudanca das abordagens tradicionais de planejamento, centradas no trafego
motorizado e provisdo de infraestrutura, para opcdes de transporte mais sustentaveis
(ARSENIO et al., 2016).

Um PMUS é uma ferramenta de planejamento que compreende objetivos e medidas
orientadas para sistemas de transporte urbano mais seguros, eficientes, acessiveis e
sustentaveis. Ajuda a compreender os desafios reais da mobilidade urbana que a cidade
enfrenta e a explicar quais os desafios que poderdo surgir se a cidade continuar no rumo atual
(RAMIREZ et al., 2012).

Os PMUS séo apresentados como uma nova maneira de planejar mobilidade e diferem
de planos de transporte tradicionais em varias dimensfes: foco necessidades das pessoas,

visdo e estratégia de longo prazo, participacdo e envolvimento das partes interessadas,
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solucdes econdmicas e a necessidade avaliar e monitorar os impactos para progredir atraves
de um processo estruturado de aprendizagem (ARSENIO et al., 2016).

De acordo com as diretrizes da CE, os PMUS ainda s&o conceitos inexistentes na
maioria dos estados membros europeus. No entanto, varias cidades da Europa ja formularam e
implementaram o PMUS (ARSENIO et al., 2016). Machado e Piccinini (2018) citam alguns
exemplos de PMUS existentes em alguns paises da Europa: Plan de Déplacements Urbains
(PDU, Franca), Verkehrsentwicklungsplan (VEP, Alemanha), Mobility Plan (MP, Bélgica),
Local Transport Plans (LTP, Inglaterra) e Piano Urbano della Mobilitd (PUM, Italia).

Como visto anteriormente, 0 objetivo da mobilidade urbana sustentavel deve ser
consumir menos recursos naturais ndo renovaveis e produzir menos danos ao meio ambiente.
Assim, a elaboracdo de um PMUS deve gerar alternativas ao automovel, promover viagens
ndo motorizadas por transportes publicos, simplificando o trafego urbano e sistemas de
distribuicio e pontos de integragido (RAMIREZ et al., 2012).

Perra et al. (2017) complementam que deve ser dada énfase através do planejamento e
formulacdo de politicas apropriadas pelas autoridades a promocéo de alternativa ao meio de
transporte de carro particular, ou seja, transporte publico, caminhada e ciclismo, bem como da
multimodalidade no transporte e na adaptacdo de novos padrbes de viagens (por exemplo,
compartilhamento de carros).

O PMUS, segundo Bohler-Baedeker et al. (2014), investiga diferentes cenarios de
transporte e opg¢des politicas, ajudando a garantir que as decisfes de planejamento sejam
baseadas em um entendimento completo das solugbes potenciais para o transporte no geral.
Os PMUS requerem uma visdo sustentavel e de longo prazo para cidades e devem prestar
atencdo especial a participacdo dos cidaddos e partes interessadas e a coordenacédo de politicas
entre os setores (transporte, uso da terra, satde, energia e assim por diante) (ARSENIO et al.,
2016).

Machado e Piccinini (2018) destacam que para ser caracterizado como sustentavel, o
plano deve ter por objetivos melhorar a acessibilidade, a integracéo, a eficiéncia e a qualidade
dos meios de transporte, e reduzir as emissdes e os acidentes. Ramirez et al. (2012)
identificam que os beneficios de uma correta implantacdo de um PMUS para uma cidade
incluem:

e Melhor qualidade de vida;
e Beneficios ambientais e de salde;

e Melhora da mobilidade e acessibilidade;
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e Melhora a imagem da cidade;

e Potencial para incluir toda a populagéo;

o Decisdes apoiadas por atores e pelo publico;
e Melhor cumprimento das obrigacdes legais;
¢ Nova visdo politica; e

e Atrair mais investidores para as cidades.

Além disso, as cidades com um sistema eficaz de gestdo do uso do solo podem
garantir que o desenvolvimento urbano aconteca muito proximo das instalagfes para andar a
pé, de bicicleta e de transporte publico de alta capacidade. O uso misto e o desenvolvimento
urbano compacto podem reduzir consideravelmente a demanda por viagem em modos
motorizados privados (BOHLER-BAEDEKER et al., 2014).

O planejamento da mobilidade urbana sustentavel tornou-se recentemente uma das
principais prioridades da agenda politica no Brasil, depois que o0 governo estabeleceu, atraves
da Lei de Mobilidade, a PNMU, determinando que os municipios devem preparar seus
respectivos PMU (BARANDIER JR., 2017). Do ponto de vista formal, é através do PMU que
0s municipios brasileiros devem consolidar 0 novo conceito de planejamento da mobilidade
urbana sustentavel (SILVA et al., 2016).

E importante diferenciar as nomenclaturas do PMU brasileiro e do PMUS europeul.
Apesar de ndo apresentar o termo “sustentavel” ou “sustentabilidade” em sua nomenclatura, o
PMU (brasileiro) possui 0 mesmo significado do PMUS (europeu). Isso pode ser facilmente
verificado na descricdo dos principios, objetivos e diretrizes abordados na Lei. Por exemplo,
em seu inciso 1V do Art. 7 a Lei traz como um dos objetivos a promocéo do desenvolvimento
sustentavel das cidades (BRASIL, 2012).

Além disso, o Caderno de Referéncias para a Elaboracdo de Plano de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2015a) aborda constantemente 0s conceitos relacionados a
sustentabilidade. Em seu capitulo introdutdrio deixa claro a busca pela mobilidade urbana
sustentavel. Portanto, o PMU é uma versdo brasileira do PMUS.

A politica de mobilidade urbana adotada pelo extinto Ministério das Cidades se inspira
largamente das principais resolugdes e planos emanados dos encontros internacionais sobre
meio ambiente e desenvolvimento sustentavel, com particular referéncia aqueles aprovados
nas Conferéncias do Rio (1992) e de Johanesburgo (2002). Nestes encontros, que contaram

com a participagdo ativa do Brasil, foi fundamental o entendimento atual de que a
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interdependéncia entre o desenvolvimento humano e a protecdo ao meio ambiente é crucial
para assegurar uma vida digna e saudavel para todos (BRASIL, 2007).

O PMU constitui o instrumento de efetivacdo da politica de mobilidade urbana,
estabelecendo diretrizes, instrumentos, acdes e projetos voltados a organizacdo dos espacos de
circulacio e dos servicos de transito e transporte plblico (SILVA et al., 2016). E um
documento que trata das propostas para o futuro da mobilidade, considerando o deslocamento
de pessoas e bens no espaco, utilizando diversos modos de transporte (BRASIL, 2007).

Para que um PMU seja bem-sucedido, de acordo com Bohler-Baedeker et al. (2014),
devem ser considerados 0s seguintes aspectos:

e Regulamentos de planejamento local subordinados ao plano diretor e a politicas
nacionais e regionais deverdo visar a harmonizagdo do planejamento da mobilidade e
do uso do solo e promover a prioridade para andar a pé, de bicicleta e de transporte
publico e para a logistica sustentavel,

e Normas e diretrizes de projeto e operacdo podem apoiar a manutencdo eficaz em
termos de custo, alta confiabilidade operacional, bem como elevados padrdes de
seguranca de infraestrutura e servi¢os de transporte. Ao mesmo tempo, diretrizes de
planejamento podem fornecer recomendacGes para o planejamento de infraestrutura
confortavel e segura para caminhar e pedalar; e

e Processos transparentes de tomada de decisdo podem ajudar a alcangar meta de alta
eficiéncia nas intervencfes de transporte e limitar a corrupcdo. Medidas devem ser
desenvolvidas e as prioridades devem ser estabelecidas usando abordagens inclusivas

e participativas.

Sua proposta concentra-se em considerar 0s novos paradigmas do planejamento, sem
restringir-se as questdes tradicionais voltadas para a infraestrutura e a organizacdo dos
servicos de transporte publico. O publico-alvo da sua elaboracdo sdo técnicos e dirigentes
publicos que atuam diretamente com as questdes de mobilidade e transporte nas
administracdes municipais (BRASIL, 2007).

A secdo seguinte aborda sobre a PNMU brasileira, baseada no planejamento da
mobilidade urbana sustentavel, que efetivou na forma de Lei (BRASIL, 2012) a aplicacdo dos
novos conceitos de planejamento dos transportes para 0s municipios brasileiros. Bem como, é
tratado também do PMU, que € o instrumento de efetivacdo desta PNMU. Aléem de toda a

legislacdo brasileira referente ao tema mobilidade urbana, desde o primeiro instrumento de
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politicas publicas na &rea urbana, o Estatuto da Cidade, até a mais recente alteracdo na Lei de
Mobilidade.

2.4  POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA

O espaco publico esta cada vez mais sendo disputado pelos diferentes modos de
transporte, sejam eles motorizados ou ndo. E comum a circulacdo de pedestres, ciclistas,
motociclistas, carros, 6nibus, caminhdes e outros, dividindo o mesmo espaco limitado de ruas
e avenidas, contribuindo, por exemplo, para 0 congestionamento das mesmas. AS
consequéncias do mau uso do espago publico parecem ser reflexo do ndo planejamento
adequado para atender esta demanda pelos diferentes modos de transporte.

E no tocante ao espa¢o urbano, os problemas decorrentes da rapida urbanizacéo junto
com a falta de planejamento dos sistemas de transportes, faz-se pensar que para a adequada
regulacdo deste espaco urbano, € necessario se desenvolver a articulagdo e unido das politicas
de transporte e circulacdo, estas perfeitamente integradas com a politica de desenvolvimento
urbano (FERREIRA NETTO, 2003). Desta forma, a mobilidade ndo somente é um problema
de transporte, mas também deve ser uma questao vinculada a um desenvolvimento sustentavel
integrado (CASTRO, 2006).

Com a forte entrada do conceito de desenvolvimento sustentavel, as politicas publicas
comecaram a ser repensadas, com o objetivo de alcancar a sustentabilidade em todas as suas
areas de atuacdo. Portanto, um programa de politicas publicas pode atuar em varios setores,
inclusive no transporte urbano visando a mobilidade sustentavel.

Meira (2013) coloca que existem alternativas que podem ser implantadas
conjuntamente para tentar implantar formas mais sustentaveis de deslocamento para a
populacdo. Entre essas alternativas podem-se citar a proposicdo e implantacdo de politicas
publicas que busquem incentivar formas de locomocdo que poluam menos, gerem menos
acidentes e oferecam oportunidades iguais para todos os cidad&os.

Atingir a mobilidade urbana sustentavel, além de inclusdo social, eficiéncia econémica
e protecdo ambiental sdo os objetivos gerais da politica de mobilidade urbana de sustentavel
(CANITEZ, 2020). De acordo com Campos (2006), politicas publicas de mobilidade
sustentavel consistem na coordenagdo de a¢des conjuntas para produzir efeitos acumulativos
de longo prazo atrelados ao balanceamento de metas ambientais, econémicas e sociais da

sustentabilidade, incluindo as seguintes agdes:
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e Combinar politicas de tarifacdo de transporte publico e uso de automovel refletindo os
custos externos causados e com diferenciagdo em relacdo a hora de pico e fora do pico,
tanto quanto, em areas congestionadas e ndo congestionadas;

e Direcionar os programas de investimento em transportes para as mudancas que
possam ocorrer na demanda devido as politicas de acdo anteriormente descritas e
especialmente com relacdo ao aumento da demanda por melhores transportes publicos,
ou seja, mais rapidos e com melhores servigos; e

e Desenvolver um plano de uso do solo dando suporte a necessidade por novas moradias
proximas as areas centrais, em cidades satélites ou ao longo de corredores bem
servidos de transporte publico, além da crescente necessidade e oportunidade de

utiliza-lo.

Canitez (2020) destaca que o contetdo da politica pode assumir vérias formas, como:
reduzir a motorizacdo para melhorar o transporte publico ou apoiar modos de transporte
ativos, como caminhar e andar de bicicleta; integrando o uso da terra com o transporte,
desencorajando uso do carro ou aumentando a multimodalidade. Sdo exemplos dos
instrumentos politicos usados com frequéncia pelos formuladores de politicas e planejadores.

Para a implementagdo de uma estratégia de transportes e usos de solo é necessario a
integracdo dos diversos processos e acles necessarios a realizacdo de qualquer politica
substancial — deliberagdo, implementagdo, monitorizacédo, avaliacéo, identificacdo de politicas
complementares, coordenacdo entre autoridades a diferentes niveis governamentais,
participacdo de agentes privados, cidad&os e interessados — num quadro coerente, abrangente
e duradouro, onde os processos individuais se possam refor¢car mutuamente no cumprimento
dos objetivos e no ultrapassar de barreiras para obtencdo de sucesso na producéo e resultados
da politica (TRANSPLUS, 2003).

Lembrando que, como visto antes, o planejamento em politicas publicas tem que ser
visto como um processo continuo (ciclo das politicas publicas), e ndo como um produto
técnico somente (elaboracdo de planos). A elaboracdo do plano faz parte de uma das etapas do
ciclo, mas ndo constitui o fim do processo de formulacao da politica.

Os governos sempre tiveram dificuldade em controlar e orientar 0 uso, 0
desenvolvimento e a expansdo das cidades. Para isso, a legislacdo estabelece normas que
regulam o uso da propriedade urbana, visando uma melhor execu¢do da politica urbana,

melhoria da seguranca do bem-estar das pessoas e do equilibrio ambiental (MINICHIELLO;
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RIBEIRO, 2013), como o Estatuto da Cidade, o Plano Diretor, o Estatuto da Metrépole, o
Ministério das Cidades e a Lei de Mobilidade, que institui a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU). Todos estes elementos serdo mais bem abordados na secdo seguinte.

A PNMU é instrumento da politica de desenvolvimento urbano, objetivando a
integragéo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade
das pessoas e cargas no territorio do municipio (BRASIL, 2012).

Freitas (2013) enfatiza que a PNMU é focada ndo somente no acesso democratico do
espaco urbano, como também no desenvolvimento sustentavel das cidades e na priorizacéo
dos investimentos econdémicos nos transportes coletivos € nos meios ndo motorizados de
transporte.

Um dos principais objetivos da PNMU é aumentar a participacdo do transporte
coletivo e ndo motorizado na matriz de deslocamentos da populacdo. Essa politica deve
integrar o planejamento urbano, transporte e transito e observar os principios de inclusdo
social e da sustentabilidade ambiental (BRASIL, 2013).

A PNMU esta fundamentada nos seguintes principios (BRASIL, 2012; 2013):

e Acessibilidade universal;

e Desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensBes socioecondmicas e
ambientais;

e Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

o Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servigos de transporte urbano;

e Gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliagcdo da PNMU,;

e Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

e Justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos e

Servicos;

e Equidade no uso do espaco publico de circulacao, vias e logradouros; e

e Eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana.

A PNMU prevé a elaboracdo do PMU, instrumento de efetivacdo dessa politica
urbana. O PMU deve colocar em prética os principios, objetivos e diretrizes da PNMU,
descritos na lei. Isso significa que as cidades brasileiras sdo obrigadas através da Lei Federal
n° 12.587/2012 (BRASIL, 2012), a instituir a PNMU em seus municipios. E a forma de
instituir essa politica é atraves da elaboracdo do PMU por parte dos municipios, integrados

com suas respectivas politicas urbanas.
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Cabe ao governo federal, atualmente por meio do Ministério do Desenvolvimento
Regional, definir as diretrizes gerais da PNMU, entretanto cabem aos municipios (ou aos
gestores metropolitanos, definidos por lei estadual) o planejamento e a gestdo urbanos e
metropolitanos (BRASIL, 2015a).

Vale destacar que todas as cidades brasileiras sé@o obrigadas por lei a instituir a
PNMU, independentemente do tamanho da populacdo. Porém, a elaboracdo do PMU é uma
determinacdo apenas para as cidades com mais de 20 mil habitantes e cidades com menos de
20 mil habitantes em outras situa¢des que serdo abordadas na secéo seguinte.

Pires et al. (2017) destacam que no momento de propor uma politica nacional de
desenvolvimento urbano é preciso entender as politicas publicas que vigoraram durante esse
processo de urbanizacdo e buscar alternativas para evitar que potenciais barreiras ao processo
atuem de forma a inviabilizar sua execucdo, sempre analisando as normas regulamentadoras
do uso do solo urbano.

Na se¢do seguinte € abordada toda a legislacdo brasileira sobre a PNMU, bem como os
instrumentos de efetivacao das politicas instituidas até o presente momento no que se refere a

politica de desenvolvimento urbano brasileira.

2.4.1 Legislagéo brasileira sobre a PNMU

O marco legal brasileiro da regulacdo do uso do espaco publico, em termos de
politicas publicas com enfoque na area urbana, aconteceu com a aprovacdo da Lei Federal n°
10.257/2001 (BRASIL, 2001), que regulamenta os artigos 182 e 183 da Constitui¢do Federal,
estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias. Esta Lei, denominada
Estatuto da Cidade, estabelece normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso
da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadaos,
bem como do equilibrio ambiental.

A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes
sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes gerais (Art. 2),
resumidamente abordadas por Braga (2012):

e Promocdo do direito a cidade, através da regularizacdo fundiaria, do acesso a moradia,

a infraestrutura e aos equipamentos urbanos;

e Promocdo da gestdo democratica da cidade, por meio da participacdo do cidaddo

(diretamente ou através de associacGes) em todas as etapas do processo de

planejamento e tomada de decisoes;
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e Combate a especulacdo imobiliaria, diretamente através do cerceamento da retencao
especulativa do solo e indiretamente, através da recuperacdo dos investimentos
publicos geradores de valorizacdo do solo urbano; e

e Promocdo da sustentabilidade ambiental urbana através da ordenacdo e controle do
uso, ocupacdo e expansdo do solo urbano e da protecdo ao patrimbnio natural e

construido.

Na esfera municipal, o0 marco regulatério para a politica urbana foi trazido também
pelo Estatuto da Cidade, através do instrumento denominado plano diretor. De acordo com o
Art. 39, a propriedade urbana cumpre sua funcdo social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenacdo da cidade expressas no plano diretor, assegurando o atendimento
das necessidades dos cidaddos quanto a qualidade de vida, a justica social e ao
desenvolvimento das atividades econdmicas, respeitadas as diretrizes desta Lei.

O plano diretor, aprovado por lei municipal, é o instrumento basico da politica de
desenvolvimento e expansao urbana, sendo obrigatdrio para municipios com mais de 20 mil
habitantes e para municipios com menos de 20 mil habitantes que se encaixem em outras
situacOes (BRASIL, 2001):

e Integrantes de regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas;
e Onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos previstos no 84° do

Art. 182 da Constituicdo Federal,

e Integrantes de areas de interesse turistico;
e Inseridos na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com significativo

impacto ambiental de &mbito regional ou nacional; e

¢ Incluidos no cadastro nacional de municipios com areas suscetiveis a ocorréncia de
deslizamentos de grande impacto, inundagdes bruscas ou processos geoldgicos ou

hidroldgicos correlatos.

O Estatuto finaliza, em seu §2° do Art. 41, que para cidades com mais de 500 mil
habitantes devera ser elaborado um plano de transporte urbano integrado, compativel com o
plano diretor ou nele inserido.

O Plano Diretor € parte integrante do processo de planejamento municipal, devendo o
plano plurianual, as diretrizes orcamentarias e 0 orgamento anual incorporar as diretrizes e as

prioridades nele contidas. Segundo Minichiello e Ribeiro (2013), é por meio dele que o



o4

municipio desenvolverd suas competéncias de promover, no que couber, adequado
ordenamento territorial, mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da
ocupacdo do solo urbano.

O Estatuto da Cidade imp@e ainda que os municipios terdo o prazo maximo de cinco
anos para elaboracdo e aprovacao do plano diretor, a contar do inicio de sua vigéncia. Aos
gestores publicos que ndo atendessem a esta obrigacdo, estariam praticando improbidade
administrativa, o que poderia significar a perda do cargo e a suspensdo dos direitos politicos
dos agentes publicos (LIMA, 2005). Além disso, a lei municipal que instituir o plano diretor
devera ser revista, pelo menos, a cada dez anos.

Em 12 de janeiro de 2015, através da Lei Federal n® 13.089/2015 (BRASIL, 2015b),
foi instituido o Estatuto da Metrdpole, que altera a Lei Federal n°® 10.257/2001 (Estatuto da
Cidade) e da outras providéncias. Esta Lei, estabelece diretrizes gerais para o planejamento, a
gestdo e a execucdo das fungdes publicas de interesse comum em regides metropolitanas e em
aglomeracBes urbanas instituidas pelos Estados, e normas gerais sobre o Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado e outros instrumentos de governanca interfederativa.

O Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado é o instrumento que estabelece, com
base em processo permanente de planejamento, viabilizagdo econdmico-financeira e gestéo,
as diretrizes para o desenvolvimento territorial estratégico e o0s projetos estruturantes da
regido metropolitana e aglomeracao urbana.

Em seu Art. 10, o Estatuto da Metropole afirma que a elaboracdo do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado, aprovado mediante lei estadual, pelo municipio
integrante da regido metropolitana ou aglomeracdo urbana, ndo exige o municipio da
elaboracgéo do respectivo plano diretor, nos termos da 8§1° do Art. 182 da Constituicdo Federal
e do Estatuto da Cidade.

Portanto, o municipio devera compatibilizar seu plano diretor com o Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado da unidade territorial urbana. Além disso, a lei estadual
que instituir o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado de regido metropolitana ou de
aglomeracdo urbana devera ser revista, pelo menos, a cada dez anos.

Além destas politicas urbanas, outro marco legal importante foi a criacdo do
Ministério das Cidades em 01 de janeiro de 2003, a partir da Medida Proviséria n® 103/2003
(BRASIL, 2003a), convertida na Lei Federal n°® 10.683/2003 (BRASIL, 2003b), cuja
apresentacdo destaca que foram incorporadas as areas de transporte e mobilidade urbana,

transito, questdo fundiaria e planejamento territorial.
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Ele foi estruturado considerando a reunido das areas mais relevantes (do ponto de vista
econbémico e social) e estratégicas (sustentabilidade ambiental e inclusdo social) do
desenvolvimento urbano, com o objetivo de assegurar 0 acesso a moradia digna, a terra
urbanizada, & agua potavel, ao ambiente saudavel e & mobilidade com seguranga (BRASIL,
2004).

As areas de competéncia do Ministério das Cidades (BRASIL, 2003b) séo:

e Politica de desenvolvimento urbano;

e Politicas setoriais de habitacdo, saneamento ambiental, transporte urbano e transito;

e Promocéo, em articulagdo com as diversas esferas de governo, com o setor privado e
organizacgdes ndo-governamentais, de acdes e programas de urbanizacéo, de habitacao,
de saneamento basico e ambiental, transporte urbano, transito e desenvolvimento
urbano;

e Politica de subsidio a habitacdo popular, saneamento e transporte urbano;

¢ Planejamento, regulacdo, normatizacdo e gestdo da aplicacdo de recursos em politicas
de desenvolvimento urbano, urbanizagdo, habitacdo, saneamento basico e ambiental,
transporte urbano e transito; e

e Participacdo na formulagdo das diretrizes gerais para conservacdo dos sistemas
urbanos de agua, bem como para a ado¢do de bacias hidrograficas como unidades

béasicas do planejamento e gestdo do saneamento.

Em 01 de janeiro de 2019, a partir da Medida Provisoria n°® 870/2019 (BRASIL,
2019b), convertida na Lei Federal n® 13.844/2019 (BRASIL, 2019c), o 6rgéo foi extinto. O
Ministério das Cidades e o Ministério da Integracdo Nacional foram fundidos e suas funcdes
foram atribuidas ao Ministério do Desenvolvimento Regional.

Apesar do Ministério das Cidades mostrar-se preocupado com a elaboracdo de textos
técnicos, que na maioria dos casos dedicam-se a padronizar a¢Bes urbanas brasileiras,
tornando-as mais didaticas e ilustrativas, até 2012 ndo havia um instrumento especifico que
tratava do tema mobilidade urbana. Até que foi instituido mais um marco legal muito
importante na gestdo politica de mobilidade nas cidades, com a promulgacdo em 03 de janeiro
de 2012 da Lei Federal n® 12.587/2012 (BRASIL, 2012) conhecida como “Lei de
Mobilidade”, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Segundo as disposicGes gerais da Lei de Mobilidade, a PNMU tem por objetivo

contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢des que
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contribuam para a efetivagdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana (conjunto organizado e coordenado dos modos de transporte,
de servicos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territorio
do municipio).

A Lei de Mobilidade, além de definir principios e diretrizes compativeis com 0s
conceitos de mobilidade urbana sustentavel, determina a elaboracdo do Plano de Mobilidade
Urbana, instrumento da efetivacdo da PNMU e que devera contemplar os principios, 0s
objetivos e as diretrizes desta Lei, para:

e Municipios acima de 20 mil habitantes e em todos os demais obrigados, na forma da
lei, & elaboracéo do plano diretor, devera ser elaborado o PMU, integrado e compativel
com os respectivos planos diretores ou neles inserido;

e Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o PMU devera
ter o foco no transporte ndo motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana

destinada aos deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a legislagao vigente.

Além disso, o inciso | do Art. 16 da referida Lei prevé, que é atribuicdo da Unido
prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal e Municipios, nos termos
desta Lei. Para tanto, o Ministério das Cidades elaborou o PlanMob, Caderno de Referéncia
para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2015a), que teve como base o
Guia PlanMob editado em 2007 (BRASIL, 2007). Trata-se de importante instrumento voltado
aos municipios, para que atendam & exigéncia legal de elaboragdo de seus planos, contendo
subsidios para o planejamento da mobilidade nas cidades (CARNEIRO, 2018).

O objetivo do Caderno de Referéncia PlanMob é orientar municipios e estados para a
construcdo de Planos de Mobilidade Urbana, municipais e regionais, elaborados pelas equipes
técnicas de governo e por profissionais contratados para tal fim. O publico-alvo do PlanMob
sdo 0s técnicos e gestores publicos que atuam diretamente com as questdes de mobilidade
urbana nas administracfes municipais ou estaduais (BRASIL, 2015a).

A Lei de Mobilidade (83° do Art. 24) previa 0 prazo maximo de trés anos da data da
sua promulgacdo (ou seja, até janeiro de 2015) para 0s municipios elaborarem e aprovarem
seus planos de mobilidade, sob pena de ficariam impedidos de receber recursos or¢camentarios
federais destinados a mobilidade urbana até que atendam a exigéncia estabelecida nesta Lei.

Além disso, 0 PMU devera ser revisado e atualizado em prazo ndo superior a dez anos.
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Em agosto de 2016, o extinto Ministério das Cidades realizou um levantamento sobre
a situacdo dos planos de mobilidade urbana nos municipios brasileiros, atualizado em julho de
2018. De acordo com essa Ultima atualizacdo, dos 5.570 municipios brasileiros, 3.342 (60%)
devem elaborar o PMU, apenas 2.089 (63%) responderam ao estudo. Dos respondentes,
apenas 194 (9%) municipios declararam ter elaborado o PMU (BRASIL, 2018a).

Em funcdo dos resultados destes levantamentos foram surgindo varias alteracbes em
relacdo ao prazo de elaboracdo e aprovacgéo do referido plano. A primeira delas ocorreu em 11
de outubro de 2016, com a Medida Proviséria n°® 748/2016 (BRASIL, 2016b), que altera a Lei
Federal n® 12.587/2012 para aumentar o prazo de trés para sete anos (até janeiro de 2019) para
que 0s municipios elaborem o plano de mobilidade urbana e o integrem ao plano diretor
municipal, existente ou em elaboracdo, contando da data de vigéncia desta Lei.

Dois meses depois, em 26 de dezembro de 2016 foi aprovada a Lei Federal n°
13.406/2016 (BRASIL, 2016c), reduzindo o prazo exigido de sete para seis anos (até janeiro
de 2018) a partir da data de vigéncia da Lei.

Pouco mais de um ano depois, em 11 de janeiro de 2018, foi editada a Medida
Provisoria n° 818/2018 (BRASIL 2018b), convertida em 19 de junho de 2018 na Lei Federal
n° 13.683/2018 (BRASIL, 2018c), voltando a considerar o prazo maximo de sete anos (até
janeiro de 2019).

Quatro meses depois, em 19 de novembro de 2019 foi editada a Medida Provisoria n°
906/2019 (BRASIL 2019d), alterando novamente o prazo para que o0 PMU seja elaborado e
aprovado até 12 de abril de 2021.

Em 11 de dezembro de 2019, o Ministério do Desenvolvimento Regional, através da
Secretaria Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos (SEMOB) divulgou o dltimo
levantamento realizado sobre a situacdo atual de elaboracdo dos planos de mobilidade pelos
municipios brasileiros (BRASIL, 2019a). Nele, dos 5.570 municipios brasileiros, 3.476 (62%)
devem elaborar 0 PMU, apenas 2.315 (67%) responderam ao estudo.

Dos respondentes, 321 municipios (14%) declararam possuir o PMU elaborado, dos
quais 253 (79%) estdo nas regides Sul e Sudeste. Dos 321 que declararam possuir o PMU,
239 (74%) afirmaram ja té-lo aprovado em lei ou em ato normativo. O levantamento ressalta
que é possivel que os municipios que declararam ter aprovado o PMU em lei podem, na
verdade, té-lo somente em decreto municipal e ndo em lei municipal aprovada pelo

Legislativo, conforme exige a Lei Federal n® 12.587/2012.



58

Atualmente, decorridos quase vinte anos de vigéncia do Estatuto da Cidade (instituido
em 10 de julho de 2001) e mais de cinco anos do prazo limite dado pela Lei Federal n°
12.587/2012 (até janeiro de 2015), a realidade € bem diferente do esperado. Apenas 321
municipios declararam possuir o PMU (BRASIL, 2019a), portanto apenas estes podem
concorrer a recursos federais destinados a area de mobilidade urbana.

Recentemente foi aprovada a Lei Federal n°® 14.000/2020 (BRASIL, 2020), converséo
da Medida Provisdria n°® 906/2019 (BRASIL 2019d), que prorroga pela terceira vez o prazo
para 0s municipios elaborarem e aprovarem seus planos de mobilidade de urbana, sob pena de
ficarem impedidos de receber recursos federais destinados a érea.

A recente Lei altera o 84° do Art. 24 da referida Lei Federal n® 12.587/2012,
descrevendo que o PMU deve ser elaborado e aprovado nos seguintes prazos:

o Até 12 de abril de 2022, para municipios com mais de 250.000 (duzentos e cinquenta

mil) habitantes; e

o Até 12 de abril de 2023, para municipios com até 250.000 (duzentos e cinquenta mil)

habitantes.

Dessa forma, o prazo inicialmente de trés anos (janeiro de 2015) aumentou para mais
de dez anos (abril de 2022) para municipios com mais de 250.000 mil habitantes e para mais
de onze anos para municipios com até 250.000 mil habitantes. Essa, portanto, foi a ultima
alteracdo no prazo de elaboracdo e aprovacdo dos PMUs, verificado até o momento da
elaboracéo desta tese.

Apesar do PMU ser um importante instrumento de efetivacdo da PNMU, é possivel
sim 0s municipios, que ainda ndo elaboraram os seus PMUs, seguirem as diretrizes da
politica, adotando estratégias de mobilidade que possam auxiliar no adequado planejamento
da mobilidade urbana sustentavel. O capitulo seguinte trata da caracterizacdo destas CPP e
aborda estas estratégias de mobilidade urbana sustentavel que podem ser adotadas para o

planejamento adequado destas cidades.
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3 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

Ao analisar a questdo da mobilidade urbana pode-se inferir que vale a pena uma
cidade investir em solucdes de transporte sustentavel, uma vez que as cidades se tornam mais
atraentes para as empresas, os cidadaos e os visitantes. A0 mesmo tempo, o consumo de
energia em transporte e a dependéncia energética normalmente decrescem em longo prazo.
Tanto as politicas de transporte quanto o planejamento de transporte em ambito nacional séo,
portanto, elementos fundamentais de qualquer politica de desenvolvimento climatico,
econdmico e urbano (BOHLER-BAEDEKER et al., 2014).

Marques et al. (2015) destacam alguns aspectos relativos as cidades que afetam
intensamente a mobilidade urbana nesses municipios, como aqueles relacionados a
morfologia da cidade (densidades populacional, residencial e comercial; uso e ocupacdo do
solo; tracado viario; padrGes de expansdo urbana), e as peculiaridades de cada cidade
(vocacgdo para o turismo; economia; perfis da cidade e problemas de transportes) que exercem
forte influéncia sobre o deslocamento de pessoas, bens e informacgdes no espaco urbano.

Portanto, € necessario a analise das caracteristicas intrinsecas de cada cidade, oriundas
de distintos processos de expansdo urbana haja vista a substancial influéncia dos diferentes
perfis de cidade no desenvolvimento das fun¢des econdmicas da regido e em suas dinamicas,
fatores que apresentam relagdo direta com a mobilidade das cidades (ibid).

Devido ao rapido processo de urbanizacdo no Brasil, e consequentemente expansdo
dos sistemas de transportes e comunicacfes, ocorreu o crescimento horizontal das cidades,
ndo acompanhado de uma infraestrutura técnica adequada para atender esta demanda
populacional (MEIRA, 2013). O que antes era uma questdo que apenas atingia as grandes
cidades, atualmente € visivel também nas médias e pequenas cidades brasileiras.

O desenvolvimento econdémico do Brasil ndo s6 impulsionou o crescimento dos
grandes centros urbanos, mas também o de muitos municipios de pequeno e médio porte por
todo o territorio nacional. Com esse crescimento, o modo de se locomover por entre a malha
viaria, em especial, da pequena cidade sofreu modificacdes, principalmente diante do acesso
facilitado aos automédveis (MATE et al., 2014).

E nos centros urbanos das cidades que se concentram as principais atividades do
cotidiano da populagdo como trabalhar, morar, fazer compras, lazer, entre outras. Portanto,
pode-se afirmar que estes centros urbanos sdo responsaveis por significativos volumes de

viagens produzidos e atraidos regularmente. 1sso ocorre principalmente se a cidade possuir
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atrativos turisticos localizados no seu centro urbano, devido a caracteristicas peculiares da
mesma, como feiras gastrondmicas, mercados culturais, festas comemorativas em periodos
especificos, entre outros, que contribuem para o aumento destas viagens (PIRES et al., 2019).

Sobre disso, Marques et al. (2015) enfatizam que o potencial de cidades para o turismo
é informacdo imprescindivel para o planejamento da mobilidade urbana em tais municipios
uma vez que se trata de uma demanda com expressiva variagdo sazonal e que pode gerar, se
ndo for devidamente avaliada, desequilibrio/superdimensionamento dos sistemas de
transportes urbanos.

Essas viagens sdo realizadas tanto pela propria populacéo da cidade, que residem em
bairros periféricos ou na zona rural e precisam se deslocar até o centro da cidade para
desenvolver suas atividades diarias, como pela populacdo visitante, que frequentemente
contribui para 0 aumento destas viagens. Consequentemente, 0 aumento das viagens gera um
aumento no numero de veiculos nos centros urbanos das cidades, o que gera alguns impactos
negativos, como por exemplo, congestionamentos, acidentes de trénsitos, polui¢do sonora e
do ar e diminuicdo da qualidade de vida da populacéo (SILVA et al., 2018; CRUZ, 2006).

Devido ao aumento do numero de veiculos em circulacdo nos centros das cidades,
estes problemas relacionados ao planejamento inadequado da mobilidade urbana se agravam
ainda mais, comprometendo assim a circulacdo viaria e a adequada utilizacdo do espaco
urbano. Comprometem também o funcionamento dos outros sistemas de transportes, como o
transporte ndo motorizado (andar a pé e de bicicleta), que deve ser priorizado na politica de
mobilidade urbana de qualquer cidade, independentemente do porte. Consequentemente, a
populacdo se torna cada vez mais insatisfeita com o planejamento urbano atual, que muitas
vezes prioriza o transporte motorizado individual (veiculo particular) (PIRES et al., 2019).

Vale ressaltar que estes problemas sdo cada vez mais recorrentes nestas cidades,
principalmente as que detém de atrativos turisticos, que correspondem a caracteristica de
centenas de CPP do Brasil. Devido a isso, hd o agravamento dos problemas de circulagdo no
centro da cidade, apresentando externalidades advindas da mobilidade urbana.

Diante disso, a area de estudo deste trabalho sdo as cidades brasileiras de pequeno
porte. O critério de escolha destas cidades partiu da quase auséncia de discussdo nos trabalhos
académicos cientificos acerca do tema proposto. Além do fato de os problemas de mobilidade
urbana estarem cada vez mais presentes na realidade destas cidades, que em sua grande
maioria ndo possuem um PMU para auxiliar no adequado planejamento da mobilidade urbana

sustentavel.
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3.1 CARACTERISTICAS DAS CIDADES DE PEQUENO PORTE

Ao se adjetivar o substantivo cidade com a palavra “média” e/ou “pequena” faz-se
mencdo ao tamanho da cidade que, por sua vez, conduz ao estudo das redes e hierarquias
urbanas. Ao se pretender averiguar o tamanho seja da malha urbana, seja do contingente
populacional, necessita-se fazer uma medicdo, uma afericdo do tamanho da cidade e/ou do
contingente populacional. Tais dados sdo fornecidos pelas instituicbes de estatisticas.
Geralmente os estudos funcionais ou que priorizam o sistema hierarquico das cidades usam
terminologias similares as de cidades pequenas, médias e grandes. Para tanto, tomam como
base os dados referentes a seus contingentes populacionais (LOPES; HENRIQUE, 2010).

Através do IBGE ¢é possivel ter conhecimento da distribuicdo do numero de
municipios por classes de tamanho da populagdo. Essas classes de tamanho da populacdo dos
municipios sdo (IBGE, 2019a; 2019b; 2019c):

e Até 5.000 habitantes;

e De 5.001 até 10.000 habitantes;

e De 10.001 até 20.000 habitantes;

e De 20.001 até 50.000 habitantes;

e De 50.001 até 100.000 habitantes;

e De 100.001 até 500.000 habitantes; e
e Acima de 500.000 habitantes.

O IPEA utiliza destas classes definidas pelo IBGE para classificar cidades pequenas,
médias e grandes em fungdo do nimero de habitantes. Na classe de cidades pequenas
inserem-se aquelas que possuem até 100 mil habitantes, entre 100 mil e 500 mil habitantes
sdo consideradas cidades médias e aquelas com mais de 500 mil habitantes sdo consideradas
grandes (IPEA, 2008; 2010).

Fernandes et al. (2009), no documento técnico sobre a tipologia das cidades
brasileiras, também classificam o0s municipios brasileiros em trés faixas de tamanho
populacional: abaixo de 20 mil habitantes, entre 20 e 100 mil habitantes e acima de 100 mil
habitantes. As classes de tamanho inferiores correspondem aquelas que possuem até 100 mil
habitantes, e a classe entre 20 e 100 mil habitantes corresponde as cidades pequenas.

Além disso, existe uma distribuicdo dessas classes no territorio, em fungdo das

caracteristicas comuns das cidades componentes de cada classe em tracos da formacéo
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historica e econdmica do territério brasileiro e da sua dinamica atual. Essa analise gerou
agrupamentos entre classes na perspectiva da formulacdo de diretrizes de politica urbano-
regional. Esses agrupamentos levaram a identificacdo de 9 tipos de municipios entre 0s
centros urbanos de 20 a 100 mil habitantes (Tipos 5 a 13) (ibid).

Dos 5.570 municipios brasileiros, 3.342 (60%) devem elaborar os respectivos PMU
(considerando 0s municipios com mais de 20 mil habitantes). Destes, 1.445 (43%) sdo cidades
brasileiras de pequeno porte, aqui entendidas, como aquelas que possuem uma populacéo de
até 100 mil habitantes em todo o seu territorio.

Portanto, as 1.445 cidades inserem-se na da faixa populacional entre 20 e 100 mil
habitantes, devido a determinagdo da Lei para elaboracdo do plano e a area de estudo
escolhida serem as CPP. Além do fator limitante da populacdo, outra caracteristica que deve
ser considera é a taxa de urbanizacdo dessas cidades.

A taxa de urbanizacdo é geralmente medida pela razdo de moradores em areas urbanas
para 0 numero total de moradores. O valor da taxa de urbanizagdo muda com a migragédo
dindmica de pessoas das areas rurais para as urbanas (ZHOU et al., 2015). Yin et al. (2019)
consideram cidades com altas taxas de urbanizacdo (> 70%), cidades com taxas de
urbanizacdo moderadas (70% < taxa de urbanizagdo < 50%) e cidades com baixas taxas de
urbanizacgéo (< 50%).

Na segunda metade do século XX, a populacdo urbana brasileira passou de 19 milhdes
para 138 milhGes. Essa enorme expansao urbana, dado o decréscimo em termos absolutos da
populacéo rural, fez com a populacéo total do Brasil mais do que triplicasse, nessa mesma
época, alcancando 191 milhGes em 2010, com um grau de urbanizacdo de 84,4%. Logo, altos
indices de urbanizacdo estdo diretamente relacionados as mais altas taxas de crescimento
populacional (BRITO; PINHO, 2014).

O acelerado processo de urbanizacao no Brasil ocasionou o crescimento horizontal das
cidades e, consequentemente, o0 crescimento dos sistemas de transportes, ndo acompanhado de
uma infraestrutura técnica adequada para atender esta demanda, que se agravou ainda mais
com o uso crescente do automdvel. Violato e Sanches (2001) afirmam que o0 uso
indiscriminado e intenso do automoOvel é um dos fatores que mais contribui para o
agravamento das condicGes de circulacdo urbana.

Portanto, a area de estudo contemplara todas as cidades brasileiras de pequeno porte,

porém que tenham a caracteristica de ser predominantemente urbanas. Pois, as cidades com
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maiores taxas de urbanizagdo sdo mais propensas a desenvolver problemas relacionados a
mobilidade urbana.

Para considerar o fator limitante da taxa de urbanizacdo, foram utilizados os critérios
do manual de classificacdo e caracterizacdo dos espacos rurais e urbanos do Brasil (IBGE,
2017). Segundo o manual, um municipio predominantemente urbano é aquele que: (i) possui
populacéo entre 25 e 50 mil habitantes com grau de urbanizacao superior a 50%; e (ii) possui
populacéo entre 10 e 25 mil habitantes com grau de urbanizacgéo superior a 75%.

Das 1.445 cidades brasileiras de pequeno porte que devem elaborar o PMU, 1.056
(73%) atendem esses critérios estabelecidos no manual (IBGE, 2017). Portanto, como area de
estudo deste trabalho s&o consideradas as 1.056 cidades brasileiras de pequeno porte,
predominantemente urbanas, que devem elaborar o PMU.

E importante destacar algumas variaveis demograficas e socioeconémicas, cujos dados
estdo disponiveis nos sites do IBGE (2018b) e do Atlas Brasil (2010), que podem ajudar a
caracterizar melhor estas 1.056 cidades brasileiras. Algumas destas variaveis podem

influenciar positivamente ou negativamente a mobilidade urbana nestas cidades.

3.1.1 Variaveis demograficas e socioeconémicas

Alguns fatores que influenciam na mobilidade urbana estdo relacionados com a
configuracdo urbana da cidade, com o perfil do usuario (motivo da viagem, tempo de viagem,
conforto, seguranca, renda, idade, sexo etc.) e com as caracteristicas da viagem (distancia de
deslocamento, custo da viagem, caracteristica do transito etc.), que influenciam na escolha do
modo de transporte utilizado (KNEIB et al., 2011; TEDESCO et al., 2012).

O estudo realizado por Gadepalli et al. (2020) verificou que as caracteristicas
socioecondmicas (incluindo idade, sexo, renda e propriedade do veiculo) e as caracteristicas
de viagem (como a finalidade da viagem, distancia, tempo de viagem e percepcdo em relagcdo
a alternancia entre diferentes modos), influenciam significativamente a escolha dos modos
entre 0s usuarios, com o tempo de espera com 0 maximo impacto na escolha do modo.

As variaveis, utilizadas neste estudo, que podem ajudar a caracterizar melhor estas
1.056 cidades brasileiras, estdo relacionadas a aspectos como: demografia e territorio
(populacéo total, populagéo infantil, populacdo idosa, taxa urbana e taxa rural); frota veicular
(frota total, frota de carros e frota de motos); renda (renda per capita, taxa de pobres e indice

de Gini); trabalho (taxa de atividade da populacdo com 18 anos ou mais); habitacdo (taxa da
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populacdo em domicilios com densidade maior que 2). Os parégrafos seguintes discorrem
sobre estas variaveis e como elas podem influenciar a mobilidade urbana nas cidades.

A populacéo total de uma localidade, como o préprio nome ja diz, refere-se ao total de
pessoas que habitam aquele territério. A populagdo infantil corresponde a parcela da
populacdo que tem de 1 a 10 anos de idade. A populacéo idosa corresponde a parcela da
populacdo que tem idade de 65 anos ou mais. A taxa urbana corresponde a parcela da
populacéo total (porcentagem) que reside na zona urbana do municipio. Logo, o restante dessa
populacédo corresponde a parcela que reside na zona rural, ou seja, a taxa rural.

O crescimento da populagdo contribui para o aumento da circulagdo de pessoas e
Servigos nos centros urbanos, consequentemente contribui para o aumento dos deslocamentos.
Esse crescimento da populacdo, na maioria das vezes, ndo € acompanhado pela infraestrutura
necessaria para atender esta demanda. Segundo Kneib (2012), um sistema de transporte
publico coletivo deficiente em atender os anseios de uma crescente populacdo contribui para
agravar todo o sistema de mobilidade urbana, além de desestimular a escolha deste modo.

A populagédo infantil contribui para o aumento do transporte escolar, que pode ser
realizado através de veiculos particulares, de veiculos fretados (vans, micro-6nibus, dnibus
etc.) ou pelo transporte publico. A populacdo idosa também contribui para o aumento dos
numeros de veiculos particulares nas vias. Como a idade minima para aposentadoria é de 62
anos para mulheres e de 65 anos para homens, as pessoas, ao atingir a maior idade,
geralmente ainda continuam trabalhando (um dos principais motivos para locomocao) ou se
deslocando por outros motivos (saude, lazer, atividade fisica etc.), contribuindo para o
aumento da circulacdo de veiculos particulares nas vias.

Vale destacar a questdo da gratuidade para idosos e estudantes nos municipios que
possuem sistema de transporte coletivo. A gratuidade do transporte pode contribuir para
incentivar esses usuarios a utilizar mais o transporte publico, contribuindo para o aumento do
uso dos modos mais sustentaveis de deslocamento. Portanto, a idade do usuario € um fator
que pode influenciar na mobilidade urbana.

Assim como uma maior taxa urbana frente a uma menor taxa rural significa que a
maioria da populacdo esté localizada na zona urbana da cidade, contribuindo para o aumento
dos problemas urbanos. Conforme ja comentado, cidades com maiores taxas de urbanizacao
sdo mais propensas a desenvolver problemas relacionados a mobilidade urbana.

A frota total corresponde a quantidade total de veiculos, considerando todos 0s tipos

registrados no municipio. A frota de carros refere-se apenas a quantidade de automdveis
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particulares registrados no municipio. A frota de motos corresponde ao total de motocicletas e
motonetas registradas no municipio.

A escolha do modo de transporte que a populacdo utiliza para se deslocar diz muito
sobre a mobilidade urbana da cidade. Quanto maior a frota de motos e carros,
consequentemente ha o aumento da frota de veiculos em circulacdo nas cidades e dos
congestionamentos. Resende e Machado (2016) destacam que a insatisfacdo do usuario com o
transporte pablico gera a migracdo para o veiculo particular, acarretando o aumento da frota
de veiculos particulares que disputam espaco nas vias com outros modos, contribuindo ainda
mais para o crescimento dos problemas de mobilidade urbana.

A renda per capita é a razdo entre 0 somatério da renda de todos os individuos
residentes em domicilios particulares permanentes e o nimero total desses individuos. A taxa
de pobres é a proporcdo dos individuos com renda domiciliar per capita igual ou inferior a R$
140,00 mensais, em agosto de 2010. O indice de Gini mede o grau de desigualdade existente
na distribuicdo de individuos segundo a renda domiciliar per capita. Seu valor varia de 0,
quando ndo ha desigualdade (a renda domiciliar per capita de todos os individuos tém o
mesmo valor), a 1, quando a desigualdade € maxima (apenas um individuo detém toda a
renda). O universo de individuos € limitado aqueles que vivem em domicilios particulares
permanentes (ATLAS BRASIL, 2013).

A renda é um indicador socioecondmico importante para promocao da equidade na
mobilidade urbana. No contexto brasileiro, as pessoas das classes A e B realizam maior
numero de deslocamentos (principalmente os relacionados ao trabalho) e possuem os maiores
percentuais de posse de automoveis, enquanto as pessoas das classes C e D/E utilizam mais o
onibus (CNT, 2017). Portanto, aqueles com renda suficiente para adquirir veiculo particular
(classes A e B), contribuem para o aumento da circulacao dos veiculos nas vias.

No estudo desenvolvido por Canitez (2019) em Istambul, 0 aumento da renda média
das familias € uma das principais razdes para 0 aumento radical nas taxas de propriedade de
carros nas ultimas décadas. Em grupos de meédia e alta renda, ndo possuir e usar um carro €
até uma questdo de pressao da familia. Canitez (2020) completa que as continuas expansdes
urbanas e rodoviérias, juntamente com o aumento da renda média devera levar a um aumento
no uso do carro.

A taxa de atividade da populacdo com 18 anos ou mais é a razdo entre 0 numero de
pessoas de 18 anos ou mais formalmente ocupadas e o nimero total de pessoas ocupadas

nessa faixa etaria multiplicado por 100. Foram considerados como formalmente ocupados 0s
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empregados com carteira de trabalho assinada, os militares do exército, da marinha, da
aeronautica, da policia militar ou do corpo de bombeiros, os empregados pelo regime juridico
dos funcionarios publicos, assim como os empregadores e trabalhadores por conta prépria que
eram contribuintes de instituto de previdéncia oficial (ATLAS BRASIL, 2013).

O motivo pelo qual as pessoas se deslocam € um indicativo da escolha do modo de
transporte, que interfere na mobilidade. Segundo a Confederacdo Nacional dos Transportes
(CNT, 2017), a populacdo jovem é a mais ativa e realiza atividades com maior regularidade,
portanto é a que realiza maior nimero de viagens, sendo os deslocamentos por motivo de
trabalho os mais representativos entre as pessoas da faixa etaria de 20 a 59 anos. O tempo e a
distancia de viagem, o custo da viagem e as caracteristicas do transito sdo exemplos de fatores
que influenciam o usuéario na escolha do modo de transporte que vai utilizar para se deslocar
até trabalho, que pode influenciar na mobilidade urbana.

A taxa da populacdo em domicilios com densidade maior do que 2 refere-se ao
percentual da populacdo que vive em domicilios com densidade superior a 2 pessoas por
dormitorio. Razdo entre a populacdo que vive em domicilios particulares permanentes com
densidade superior a 2 e a populacdo total residente em domicilios particulares permanentes
multiplicado por 100. A densidade do domicilio € dada pela razdo entre o total de moradores
do domicilio e o nimero total de comodos usados como dormitério (ATLAS BRASIL, 2013).

Além das variaveis demograficas e socioecondmicas que podem influenciar na
mobilidade urbana nas CPP, é importante destacar outros fatores, alguns bem peculiares de
cidades pequenas, que influenciam no processo de planejamento destas cidades, que serdo

discutidos na secédo seguinte.

3.2 PLANEJAMENTO EM CIDADES DE PEQUENO PORTE

Uma politica publica em um pais difere em termos de projeto e implementacdo de uma
politica publica semelhante em outro pais (MILJAND, 2020). Os caminhos seguidos por
cidades em paises desenvolvidos e em desenvolvimento podem ser bastante diferentes, cada
cidade tem seus proprios problemas a serem superados (BANISTER, 2011).

As diferencas institucionais, sociais, politicas e econdmicas entre as cidades impedem
a transferéncia de uma politica de transporte urbano ou de um conjunto de politicas aplicadas
com sucesso em uma determinada cidade. Portanto, para ado¢do de politicas de mobilidade

urbana deve-se considerar as diferencas das cidades (CANITEZ, 2020).
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Jia et al. (2020) destacam a necessidade de os formuladores de politicas adotarem
abordagem holistica, considerando o tamanho das cidades, juntamente com seus aspectos e
caracteristicas sociais, ambientais e econdmicos, a fim de minimizar a desigualdade e alcancar
objetivos coordenados de desenvolvimento urbano.

Silva e Teles (2020) corroboram que é importante considerar as peculiaridades de cada
cidade, determinadas por sua construcao historica, geografia e populagéo, durante a adaptacéo
de politicas de cidades com caracteristicas semelhantes e problemas semelhantes no setor de
transporte. A transferéncia direta de politicas sem abordar essa disparidade entre cidades,
provavelmente ndo conseguira atingir os objetivos planejados (CANITEZ, 2020).

Devido a falta de estudos especificos, o planejamento urbano e a morfologia das
pequenas cidades seguem exemplos de cidades maiores, que tém sua base em problematicas
totalmente diferentes. E frequente a repeticdo de padrdes formais, planos diretores, modelos
administrativos e de planejamento ndo adequados ao sitio fisico, nem a economia ou aos
costumes locais, desvalorizando a identidade e as potencialidades da cidade pequena. Muitas
vezes orientam seu crescimento baseado no automovel, incentivando o desenvolvimento
horizontal e pouco densificado, investindo em infraestruturas desnecessarias, tomando como
exemplo dos maiores centros (MATE et al., 2014).

A falta de prioridade nas pesquisas cientificas no estudo das CPP nesta area, resulta
em deficiéncia tedricas e metodologicas em planejamentos urbanos e planos diretores
ineficientes e genéricos para este grupo de cidades. Por isso, geralmente o0s projetos
relacionados a mobilidade urbana para estas CPP se configuram a partir da reproducao de
modelos das cidades maiores e, consequentemente, perdem a oportunidade em considerar a
identidade propria o centro de seu planejamento (PIRES; MEIRA, 2016).

Silva e Souza-Lima (2010) enfatizam que as acGes e 0S Servi¢os precisam ser
planejados e programados concomitantemente com as necessidades da populagéo e de acordo
com as condigdes de vida da realidade local do municipio ao qual estdo sendo desenvolvidas.
N&o se pode planejar politicas publicas sem antes avaliar a necessidade local.

Além disso, o planejamento urbano nestas cidades pequenas é feito de maneira
isolada, ndo interligando os diferentes modos de transporte. Quando na verdade, as politicas
de transporte deveriam ser pensadas de forma integrada, independentemente do porte da
cidade, articulando os diferentes modos de transporte, conectadas com as demais decisdes
estabelecidas na legislacdo, visando a melhor organizagdo espacial da cidade. Garantindo

assim, que o planejamento de transportes ocorra em conjunto com os demais planejamentos e
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zoneamentos urbanos estabelecidos na legislacdo regulatdria vigente no contexto de uma
cidade, seja ela de pequeno, médio ou grande porte (PIRES; MEIRA, 2016).

O tema “Mobilidade Urbana” s6 tem relevancia para os gestores politicos das cidades
pequenas se estiver no ciclo das politicas publicas, ou seja, se estiver presente na agenda
politica dos municipios. A etapa de formacgdo da agenda é, portanto, a de maior importancia
para os gestores politicos dos municipios, pois nessa etapa eles terdo a dificil missdo de
definir a ordem de prioridades do municipio, ou seja, quais 0s setores da sociedade que terdo a
aplicacdo imediata de politicas visando atender as necessidades da populacdo e quais ndo
(PIRES et al., 2018).

Banister (2008) afirma que a transicdo para a mobilidade sustentavel requer o
envolvimento de multiplos atores incluindo o publico. Envolver as comunidades no
planejamento ¢ um dever fundamental das autoridades locais para melhorar a tomada de
decisdes e é também um requisito estipulado pelas diretivas da CE e pelas convencdes
internacionais (LINDENAU; BOHLER-BAEDEKER, 2014).

A populacdo ao ser ouvida, contribui com a qualidade das agbes, uma vez que o
elaborador sabera quais os problemas que no momento, mais afligem a populacgéo, permitindo
assim tracar acOes mais efetivas. Para isso, a necessidade do debate publico e mobilizagédo da
sociedade civil em torno das alternativas junto aos atores, da transparéncia, da sua elaboracao
em espacos publicos e ndo nos gabinetes governamentais.

Portanto, € notoria a importancia de analisar a opinido da populacdo, visto que
contribui principalmente para os gestores publicos das cidades tomarem uma decisdo acerca
da melhor alternativa a ser implantada. J& que, independente do porte da cidade, o
planejamento da mobilidade urbana deve ser feito com a participagdo popular (PIRES et al.,
2019).

De acordo com a Constituicdo Federal, os municipios adquirem a autonomia politica,
através da elaboracdo de sua propria lei organica e demais leis e da escolha direta de seus
governantes. Ampliam sua competéncia em areas importantes como a politica urbana e
transportes coletivos. No entanto, com uma fragil base econdmica, ao lado da ineficiéncia
administrativa, 0s recursos proprios na maioria dos municipios nao vao além dos 5% do total
da receita (TEIXEIRA, 2002). Dessa forma, a autonomia de realizar politicas préoprias sem
vinculacdo aos programas federais e estaduais é minima.

A maioria destas CPP detém poucos recursos destinados a elaboracdo e implantacéo

de muitas politicas publicas em diversos setores da sociedade. Com isso, a dificuldade dos
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gestores publicos em elaborar e manter uma agenda politica que priorize politicas publicas de
mobilidade urbana se torna cada vez maior. As receitas sdo distribuidas com critérios que
concentram a renda tributaria em poucos municipios, os de maior desenvolvimento
econdmico. Entdo, os municipios de menor desenvolvimento, ndo chegam a receber estes
recursos e quando recebem, tém a dificil missdo de distribuir nas areas objeto de politicas
publicas (OLIVEIRA, 2006).

Para um municipio ser capaz de elaborar e gerenciar politicas publicas de qualidade é
necessario, além dos recursos financeiros, ter pessoas capacitadas responsaveis pelo
planejamento e para coordenar estas a¢Ges. A administracdo local ndo investe em preparacdo
e formagdo muitas vezes devido a falta dos recursos financeiros necessarios para a contratagdo
de novo pessoal técnico ou formacdo do pessoal existente (PIRES et al., 2017).

Machado e Piccinini (2018) destacam que a elaboracdo do PMU é muito complexa e
exige uma pericia que a maioria dos técnicos municipais das médias e pequenas cidades ndo
possui, 0 que repercute na baixa proposicdo realizada pelos municipios. A falta de recursos
técnicos acaba por obrigar 0s municipios a contratar servicos de consultorias, as quais, em
muitos casos, acabam por replicar planos de outras cidades, ndo considerando as
caracteristicas especificas e peculiaridades das CPP.

Além da falta de recursos e da falta de corpo técnico capacitado, a maioria das CPP
ndo dispdem de dérgdos gestores especializados no transporte urbano (TRANSPLUS, 2003),
exceto 0s que possuem o transito municipalizado. Os municipios que possuem o transito
municipalizado adquirem a responsabilidade sobre o transito da cidade, através da criacao de
6rgdos municipais de transito especializados. Com 6rgéo especializado, 0 municipio detém o
poder para fiscalizar e possuem agentes municipais de transito responsaveis por fiscalizar as
infracdes.

Até pelo tamanho e pelo porte, essas cidades pequenas possuem dificuldade em ter
pessoas capacitadas em seu corpo técnico, o que dificulta a proposicdo e adocdo de
alternativas de regulacdo do uso do solo. (PIRES; MEIRA, 2016). Mesmo quando h& proposta
de possiveis alternativas, muitas vezes ndo sdo cumpridas ou ndo séo fiscalizadas, devido a
falta de 6rgao de transito especializado.

Dificilmente, uma cidade pequena tem uma “Secretaria de Transportes e
Infraestruturas”, por exemplo, com pessoal técnico qualificado para tratar especificamente de
assuntos relacionados ao transporte urbano. Isso acaba por dificultar ainda mais a elaboracédo

de policias direcionadas a mobilidade urbana (PIRES et al., 2018).
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Boa parcela das cidades pequenas necessita da elaboracdo do plano diretor que
contemple também um plano de mobilidade urbana, que pode ser facilmente orientado pelos
principios e diretrizes da mobilidade urbana sustentavel. Independentemente do tamanho da
cidade, a elaboracdo de um PMU é necessaria e muito importante para adequada regulacdo do
uso do espaco urbano.

Porém, principalmente em consequéncia destas duas barreiras, falta de recursos e falta
de corpo técnico capacitado para elaborar os planos, as pequenas cidades acabam por nédo
elaborar seus préprios planos, ou simplesmente adotam os planos das grandes cidades, que
evidentemente néo retrataram as peculiaridades de cada localidade (PIRES et al., 2017).

J& para receber recursos orgcamentérios federais destinados exclusivamente a area de
mobilidade urbana, os municipios devem elaborar o PMU, integrado e compativel com o seu
respectivo plano diretor, cumprindo assim a exigéncia estabelecida na Lei de Mobilidade.

Ou seja, para receber recursos para aplicar na area de mobilidade urbana, os
municipios precisam elaborar o PMU. Mas para elaborar o PMU, precisam de recursos e
pessoal capacitado. Isso mostra a dificuldade dos gestores publicos em elaborar e manter uma
agenda politica que priorize politicas publicas de mobilidade urbana para aplicacdo de um
pouco do recurso recebido pelo municipio.

Além de obter recursos federais destinados a mobilidade urbana, o municipio que
elaborar o seu PMU, tera consequentemente o seu roteiro claro e bem definido das estratégias
que devem ser seguidas para se alcancar uma mobilidade urbana sustentavel. Pois, conforme
ja mencionado, o PMU € o instrumento da efetivacdo da PNMU.

Vale ressaltar que estas situacOes provavelmente se repetem em muitas cidades
brasileiras de pequeno porte, por isso escolhidas como area de estudo deste trabalho. Pois,
conforme visto no Gltimo levantamento, apenas 321 municipios brasileiros possuem o PMU
(BRASIL, 2019a).

Tentando contribuir para a diminuicdo destas dificuldades das CPP em seguir 0s
padrdes de sustentabilidade no &mbito do transporte (falta de planejamento, falta de estudos
cientificos, falta de corpo técnico, falta de érgdos especializados, ndo possuir PMU, entre
outras), a secdo seguinte discorre sobre as principais estratégias de mobilidade urbana
sustentavel, identificadas na literatura, que podem ser aplicadas a cidades brasileiras de

pequeno porte, com o objetivo de atender os preceitos da PNMU.
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3.3 ESTRATEGIAS DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

O cenério atual de desenvolvimento dos centros urbanos exige uma revisdo profunda,
que envolve necessariamente a adocdo de solucdes de mobilidade sustentdvel. Nos ultimos
anos, as administracfes publicas estaduais/municipais do Brasil tém discutido solugdes que
promovem a reducdo da dependéncia de automdveis nas cidades, buscando melhorias nas
condic¢des de mobilidade urbana (MACIOROWSKI; SOUZA, 2018).

Os planejadores de transporte enfrentam amplos desafios na tentativa de criar sistemas
de transporte urbano mais sustentaveis. Os principais desafios na implementacdo desta
politica sdo: moderar a circulagdo de veiculos particulares, repensar o desenho urbano,
priorizar o transporte publico, reduzir a necessidade de viagens motorizadas, reduzir tarifas de
transporte e proporcionar mobilidade a pessoas com deficiéncia (MIRANDA, SILVA, 2012).

A geracdo de opcbes — o desenvolvimento de uma variedade de opcOes de politicas
estratégicas para resolver problemas de transporte identificados — € um dos elos mais fracos
da pratica atual de planejamento de transportes. Com frequéncia, as autoridades locais
limitam-se a solugdes pré-concebidas, concentram-se nas politicas de campo e ndo no lado da
demanda e desconhecem o potencial de novas solugdes (MAY et al., 2012).

Através da combinacdo de estratégias de planejamento claras, as cidades seriam
projetadas na escala pessoal para permitir acessibilidade de alta qualidade. A intencdo ndo é
proibir o uso do carro, pois isso seria dificil de alcancar e seria visto como sendo contra
nocOes de liberdade e escolha. A intencdo € projetar cidades com essa qualidade e em uma
escala adequada que as pessoas ndo precisariam ter um carro (BANISTER, 2008).

Apesar da dependéncia do carro ser um processo dificil de reverter (BANISTER,
2008), ainda é possivel mudar esse cenario, através da adocdo de politicas publicas que
priorizem estratégias a MUS, com o objetivo de desestimular o uso do carro, tornando mais
atraentes 0os modos mais sustentaveis de deslocamento (transporte publico, andar a pé e
bicicleta).

Em funcéo disso, foi realizada uma revisao da literatura, com o objetivo de identificar
alguns estudos que apresentaram elementos, instrumentos, opcdes, medidas ou estratégias
(termo utilizado nesta tese) que pudessem ser aplicadas em CPP, levando em consideracao as
peculiaridades destas cidades, com o objetivo de planejar a MUS.

A principal contribui¢do, com a identificacdo destas estratégias, estd em poder validar,

através dos procedimentos metodoldgicos deste trabalho, a hipotese de que é possivel
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estabelecer um conjunto de estratégicas especificas de politicas publicas de mobilidade urbana
sustentavel mais adequado, do ponto de vista dos gestores publicos, possiveis de serem
aplicadas em CPP que ndo possuem um PMU.

Para isso, foram selecionadas vinte (20) estratégias, distribuidas em sete (7) grupos
(Tabela 3): restricdo ao uso do automovel (grupo 1); incentivo ao transporte ativo (grupo 2);
incentivo ao transporte publico (grupo 3); melhoria da infraestrutura (grupo 4); aspectos
politicos (grupo 5); participacdo popular (grupo 6); aspectos ambientais (grupo 7). Na Tabela
3 ha também uma breve descricdo e algumas referéncias para cada estratégia selecionada, que
serdo melhor abordadas nas subsecdes seguintes.

O processo metodoldgico da tese teve inicio com a obtengdo destas estratégias,
encontradas nas referéncias listadas. Os materiais para leitura foram selecionados conforme
um periodo de publicacdo (de 2000 até 2020), e de acordo com o tema da tese, com palavras
chaves que auxiliaram na busca das referéncias, como por exemplo: mobilidade urbana
sustentavel, politicas publicas, planejamento urbano, entre outras. Para que a estratégia fosse
considerada para a composicdo desta tabela, ela deveria ser citada por pelo menos cinco
referéncias. E a referéncia foi considerada quando citava uma ou mais estratégias, portanto,
uma so referéncia pode aparecer uma ou varias vezes na tabela.

Importante ressaltar que muitas estratégias estdo interligadas. Visto que, o objetivo de
todas € um so, seguir os preceitos da PNMU. Portanto, a aplicacdo de uma determinada
estratégia pode levar a obtencdo de resultados esperados por outra, por exemplo: a restricdo de
periodos para circulagdo de veiculos particulares (E3), levara a diminuicdo do
congestionamento nas ruas, consequentemente contribuird para uma reducdo da emissdo de
gases poluentes (E19) e dos niveis de ruido de trafego (E20).

Portanto, todas as estratégias sao possiveis de serem implantadas visando os objetivos
da MUS. Porém, nem todas sdo adequadas de serem implantadas em CPP. Por isso, a
necessidade de validar o conjunto adequado para implantagdo, que considerara as
peculiaridades e caracteristicas destas cidades, visto que a contribui¢do da pesquisa veio dos
proprios gestores publicos exclusivamente de CPP. Esse processo de obtengdo do conjunto de

estratégias mais adequado para CPP serd mais bem abordado e descrito nos capitulos 4 e 5.
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Tabela 3 - Estratégias de mobilidade urbana sustentavel

Grupo

Estratégia

Descricdo

Referéncias

G1: RestricBes ao
uso do automével

E1: Diminuigdo de vagas
de estacionamento

Proibicdo e/ou diminuicdo de vagas de estacionamento
nas vias publicas.

Cruz (2006); Freitas (2013); Brinco (2016); Carvalho et al.
(2016); Ferrer e Ruiz (2018).

E2: Cobranga pelas vagas
de estacionamento

Cobranca pelo uso de vagas de estacionamento nas vias
publicas (sistema Zona Azul).

Cruz (2006); Freitas (2013); Hickman et al. (2013); Brinco
(2016); Carvalho et al. (2016); Barandier Jr. (2017).

E3: Restri¢do de periodos
para circulacdo de
veiculos particulares

Delimitacdo de horérios especificos para circulacdo de
veiculos particulares, em areas como centros urbanos, de
comércio e de servigos.

Violato e Sanches (2001); Cruz (2006); Parra (2006); Broaddus
et al. (2009); Freitas (2013); Brinco (2016); Carvalho et al.
(2016); Silva et al. (2018).

E4: Restricdo de periodos
para circulacdo de
veiculos de carga

Estabelecimento de horarios especificos para circulagdo
de veiculos de carga, em areas como centros urbanos, de
comércio e de servicos.

Violato e Sanches (2001); Cruz (2006); Freitas (2013);
Mendonca e Frazzon (2014); Brinco (2016); Carvalho et al.
(2016); Oliveira et al. (2018a).

G2: Incentivo ao
transporte ativo

E5: Melhoria da
infraestrutura para os
deslocamentos a pé

Melhoria da qualidade das calgadas, pragas, passeios
publicos e travessias, com investimentos em infraestrutura
e sinalizacdo.

Aziz et al. (2018); Ferrer e Ruiz (2018); Blanchette et al.
(2019); Carroll et al. (2019); Arellana et al. (2020).

E6: Melhoria da
infraestrutura para o
transporte cicloviario

Melhoria da qualidade das ciclovias, ciclofaixas, faixas
compartilhadas e ciclorotas, com investimentos em
infraestrutura e sinalizaco.

Silveira (2010); Segadilha e Sanches (2014); Aziz et al. (2018);
Blanchette et al. (2019); Carroll et al. (2019); Arellana et al.
(2020).

E7: Integracdo do
transporte ativo com o
transporte pablico

Instituicdo de mecanismos de integracdo do transporte
ativo (deslocamentos a pé e de bicicleta) com o transporte
publico.

Castro (2006), Parra (2006); Broaddus et al. (2009); Silveira
(2010); Heinen (2018); Machado e Piccinini (2018); Saplioglu e
Aydin (2018); Tsirimpa et al. (2019); Silva e Teles (2020).

G3: Incentivo ao
transporte pablico

E8: Melhoria do servico
de transporte publico

Identificacdo de rotas e horérios preferenciais dos
principais Polos Geradores de Viagens da cidade.

Castro (2006); Parra (2006); Broaddus et al. (2009); Kneib
(2010); Bertucci (2011); Hickman et al. (2013); Bohler-
Baedeker et al. (2014); Santos e Freitas (2014); Alves (2015);
Mugion et al. (2018); Silva e Teles (2020).

E9: Regulamentacéo e
fiscalizacéo do transporte
alternativo

Regulamentacéo e fiscalizacdo dos servigcos de mototaxis,
taxis e vans (transporte alternativo).

Oliveira Junior e Orrico Filho (2001); Barboza et al. (2003);
Castro (2006); Mello (2009); Ferreira et al. (2013); Orrico Filho
et al. (2015); Farias (2016); Gadepalli et al. (2020).
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Grupo Estratégia Descricéo Referéncias
G4: Melhoriada E10: Melhoria da Melhoria da qualidade das ruas e avenidas, com Broaddus et al. (2009); Kneib et al. (2011); Alves (2015);
infraestrutura infraestrutura viaria investimentos em infraestrutura e sinalizag&o. Betarelli Junior e Domingues (2016); Kurniawan et al. (2018).

G5: Aspectos
politicos

E11: Investimento na
capacitacao de técnicos e
gestores

Investimento na formagdo e capacitacdo de técnicos e
gestores.

Ferreita Neto (2003); Miranda et al. (2009); Dagnino (2013);
Gomide e Galindo (2013); Meira (2013); Paiva et al. (2014);
Aradjo e Rodrigues (2017); Pires et al. (2017); Alves et al.
(2018); Machado e Piccinini (2018); Canitez (2019).

E12: Participacdo nos
processos de tomada de
deciséo

Garantia que a populagdo tenha conhecimento dos
processos de tomada de decisdo e das politicas publicas
priorizadas no municipio.

Teixeira (2002); Souza (2005); Banister (2008); Miranda et al.
(2009); Banister (2011); Braga (2012); Ramirez et al. (2012);
Banister e Hickman (2013); Meira (2013); Lindenau e Bohler-
Baedeker (2014); Rua (2014); Stanley (2014); Arsenio et al.
(2016); Merad e Trump (2018).

E13: Integracdo das
politicas publicas
municipais

Instituicdo de mecanismos de integracdo das politicas
publicas municipais de meio ambiente, planejamento
urbano e mobilidade.

Ferreira Netto (2003); Broaddus et al. (2009); Banister (2011);
Banister e Hickman (2013); Gomide e Galindo (2013);
Minichiello e Ribeiro (2013); Bohler-Baedeker et al. (2014);
Stanley (2014); Oliveira e Silva (2015); Arsenio et al. (2016);
Barandier Jr. (2017); Alves et al. (2018); Machado e Piccinini
(2018); Papagiannakis et al. (2018); Yang et al. (2020).

E14: Cumprimento da
legislacdo municipal

Garantia do cumprimento da legislacdo do municipio
(plano diretor, lei de uso e ocupagdo do solo, lei de
mobilidade, legislacdo urbanistica).

Maricato (2006); Miranda e Silva (2012); Knill e Tosun
(2012); Ramirez et al. (2012); Minichiello e Ribeiro (2013);
Bohler-Baedeker et al. (2014); Rua (2014); Pires e Meira
(2016); Barandier Jr. (2017); Pires et al. (2017); Merad e
Trump (2018); Pisoni et al. (2019).

E15: Avaliacdo continua
da politica municipal de
mobilidade urbana

Garantia que a avaliagdo da politica municipal de
mobilidade urbana seja continua e eficiente.

Teixeira (2002); Costa e Castanhar (2003); Ramirez et al.
(2012); Bohler-Baedeker et al. (2014); Rua (2014); Agum et
al. (2015); Brancaleon et al. (2015); Oliveira e Silva (2015);
Arsenio et al. (2016); Cunha (2018).

E16: Investimento no
transporte ativo e no
transporte pablico

Garantia que 0s recursos do municipio sejam investidos
prioritariamente no transporte ativo e no transporte
publico.

Campos (2006); Freitas (2013); Hickman et al. (2013); Alves
(2015); Zhang (2016); Alves et al. (2018); Haddad et al.
(2019); Kyriacou et al. (2019).
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Grupo

Estratégia

Descricéo

Referéncias

G6: Participacdo
popular

E17: Educacdo para o
transito e para o
desenvolvimento
sustentavel

Promocao de campanhas de educacdo no transito e para o
desenvolvimento sustentavel na midia, nas ruas e nas
escolas.

Violato e Sanches (2001); Castro (2006); Banister (2008);
Miranda et al. (2009); Bertucci (2011); Morfoulaki et al.
(2011); Carvalho et al. (2016); Mugion et al. (2018); Canitez
(2019); Silva e Teles (2020).

E18: Participacéo ativa
nas decisfes municipais

Fomento da participacdo popular nas decises municipais.

Teixeira (2002); Banister (2008); Miranda (2010); Ramirez et
al. (2012); Lindenau e Bohler-Baedeker (2014); Rua (2014);
Chowdhury et al. (2018); Merad e Trump (2018); Pires et al.
(2019); Silva e Teles (2020).

G7: Aspectos
ambientais

E19: Reducdo da emissdo
de gases poluentes

Implementacdo de politica municipal de meio ambiente,
para reduzir a emissdo de gases poluentes.

OECD (2000); Comissdo Europeia (2000); CTS (2002);
Comissdo Europeia (2007); Banister (2011); Banister e
Hickman (2013); Brinco (2016); Machado e Piccinini (2018);
Fontoura et al. (2019); Pisoni et al. (2019); Silva e Teles
(2020).

E20: Reducéo dos niveis
de ruido de trafego

Implementacéo de medidas de restricdo ao uso do veiculo
particular, para reduzir os niveis de ruido de trafego.

OECD (2000); Comissdao Europeia (2000); CTS (2002);
Comissdo Europeia (2007); Banister (2011); Banister e
Hickman (2013); Brinco (2016); Fontoura et al. (2019); Silva e
Teles (2020).

Fonte: A Autora (2020).
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3.3.1 Grupo 1: Restricdo ao uso do automovel

O grupo 1 contém quatro (4) estratégias relacionadas a restricdo ao uso do automovel,
que sdo: diminuicdo de vagas de estacionamento (E1); cobranca pelas vagas de
estacionamento (E2); restricdo de periodos para circulacdo de veiculos particulares (E3); e
restricdo de periodos para circulagdo de veiculos de carga (E4).

Sobre as estratégias E1 e E2 pode-se dizer que o incentivo ao uso do automdvel no
transporte urbano é visivel, seja através da facilidade de compra de veiculos, ou através da
disponibilidade de vagas de estacionamento, além do desenvolvimento rodoviario e
econdmico e pouca qualidade dos transportes publicos (FREITAS, 2013).

As estratégias desse grupo estdo relacionadas com as maneiras de dificultar o uso do
veiculo particular, de modo que as pessoas escolham outro modo de deslocamento. Trata-se
de estratégias para tornar menos atrativa a opcao pelo transporte individual, privilegiando-se,
alternativamente, o transporte publico e os modos ndo motorizados (BRINCO, 2016).

Diversos autores destacam a importancia de incentivar a mudanca do modo de
transporte (CASTRO, 2006; BROADDUS et al., 2009; BANISTER, 2008; 2011; PERRA et
al., 2017), diminuindo o uso do veiculo particular, e contribuindo para a utilizacdo de modos
mais sustentaveis (transporte publico, andar a pé e bicicleta).

As mais incisivas alternativas de intervencdo apostam, efetivamente, em acOes
direcionadas a influenciar a prépria demanda por viagens em automovel, a partir de restricbes
ao uso deste ultimo. Isso pode envolver, por exemplo, a limitacdo da quantidade de vagas de
estacionamento, tanto na via publica como em recinto fechado, ou a cobranca pelo ingresso
em determinadas areas urbanas, sendo o virtual banimento da circulacdo automotiva em
regides delimitadas (BRINCO, 2016).

Sobre a diminuicdo de vagas de estacionamento (E1), Ferrer e Ruiz (2018) destacam
que a disponibilidade de estacionamento esta associada com diminuicdo dos niveis de
caminhada. Logo, facilitadores comuns para caminhar sdo a falta de vagas de estacionamento
no destino da viagem e uma percepcao de uma rota a pé agradavel.

Os autores completam que as pequenas cidades geralmente apresentam mais
oportunidades para caminhar em transporte do que as maiores, por causa das distancias mais
curtas para alcangar destinos. Em geral, cidades menores sdo mais acessiveis porque a
distancia média entre locais de atividades diferentes € mais curta do que nas cidades maiores
(ibid).
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Brinco (2016) afirma que a disponibilidade de vagas de estacionamentos e, sobretudo,
0 Seu excesso, esta intrinsecamente ligada a intensidade do trafego automotivo gerado. Toda
facilitacdo interveniente, como o0 aumento do nimero de vagas ofertadas, opera no sentido de
fortalecer a opcdo modal dos cativos do automovel. Sendo estabelecidas condi¢cBes mais
restritivas no tocante a oferta de espagos para estacionar, haverd um desincentivo a utilizacdo
do veiculo individual.

A cobranca pelo estacionamento (E2) é um tipo de medida fiscal que consiste no
pagamento direto pela utilizacdo da via, e ndo indiretamente com o pagamento de impostos,
ou seja, s6 pagariam os individuos que possuissem automoveis. Para muitos especialistas as
medidas fiscais sdo mais eficientes na reducdo do uso do veiculo motorizado do que as
restricbes (FREITAS, 2013).

Uma limitacdo importante é a dificuldade na captacdo local de recursos para
investimentos em transporte, ja que o financiamento € coletado centralmente e depois alocado
pelo governo (HICKMAN et al., 2013). Nesse sentido, a alocagdo de recursos provenientes de
taxas de estacionamento para ruas publicas é mostrada como uma alternativa eficaz para
promover a mobilidade sustentavel (BARANDIER JR., 2017).

Assim sendo, para haver algum sucesso na tentativa de forcar uma migracdo para
outros modos, é preciso interditar o estacionamento nas ruas e avenidas, desencorajar o
estacionamento gratis e adotar a pratica de uma tarifacdo dissuasiva, baseada na cobranca de
altos precos pela utilizacdo do espaco publico. Esses sdo alguns elementos do novo paradigma
no campo das politicas de estacionamento sustentaveis, havendo suficientes evidéncias para
demonstrar que é possivel tirar veiculos das ruas ao serem limitados os espacos que lhes séo
franqueados para fins de estacionamento (BRINCO, 2016).

A proibicdo, diminuicdo ou cobrancga por vagas de estacionamento nas vias publicas,
dificulta o uso de veiculos particulares, consequentemente incentiva a mudanca para
utilizacdo de modos mais sustentiveis de transporte. Além disso, os recursos obtidos com a
cobranca pelas vagas de estacionamento podem ser destinados para melhorias no proprio
sistema de transporte urbano da cidade.

Ja sobre as estratégias E3 e E4 infere-se que as medidas de restricdo de periodos para
circulacdo de veiculos particulares (E3) e veiculos de carga (E4) estdo relacionadas com a
delimitacdo da circulagdo de veiculos, tanto particulares como de carga, em dias e/ou horarios
especificos, em areas de fluxo intenso (como o0s centros urbanos), de modo a diminuir o

congestionamento nas vias.
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A restricdo referente a circulagdo consiste em proibir o transito ou limitar o acesso de
certos veiculos a areas pré-definidas, de forma permanente ou apenas em determinados
periodos. Os alvos dessas restricbes geralmente sdo as vias com altos niveis de
congestionamento ou vias com muitos conflitos (CARVALHO et al., 2016).

A restricdo a circulacdo de veiculos pode ser implantada por area ou por tempo. A
restricdo por &rea consiste em proibir o trdfego de automoveis particulares em areas de
atividade intensa e que apresentam altos niveis de congestionamento (em geral no centro da
cidade). Ja a restricdo por tempo consiste na restricdo a circulacdo de automoveis durante
alguns periodos do dia (em geral nos horarios de pico) (VIOLATO; SANCHES, 2001).

As medidas de restricdes podem ser fisicas (limitacdo do espago ou tempo disponivel
para movimento veicular em uma ligacao, ou na malha viaria), regulamentares (controle sobre
a utilizacdo do espaco viario, limitando o acesso a certos veiculos em uma determinada
ligacdo ou area) ou fiscais (cobranca pelo uso do espago viario para circulacdo) (CRUZ,
2006).

O exemplo mais conhecido de restricdo a circulacdo é o aplicado em Sédo Paulo.
Atualmente em Sdo Paulo existem dois esquemas de gestdo de trafego pioneiros no Brasil —
um estadual (1996-1998), conhecido como Operacdo Rodizio, e outro municipal, chamado de
Operacdo Horério de Pico, em vigor desde 1997 (Silva et al., 2018).

A maior demanda por mercadorias e consequente alta do volume de distribuicdo,
contribui para 0 aumento da circulacdo de veiculos de cargas em areas urbanas. A populagédo
sofre os efeitos devido a esse aumento do fluxo de wveiculos nas vias, com 0s
congestionamentos provocados por manobras de carga e descarga e poluigdo. Por isso, em
grandes centros urbanos, o poder publico tem adotado politicas de restricdo de circulacdo para
veiculos de carga, limitando-a a determinados horarios e regides especificas da cidade
(OLIVEIRA et al., 2018a).

Segundo Mendonca e Frazzon (2014), algumas medidas ja& vém sendo discutidas,
como a possibilidade da realizagcdo de entregas noturnas, por exemplo. Outra possibilidade
seria a implementacdo de um centro de distribuicdo na periferia do centro da cidade que
dispensasse a entrada de caminhdes na regido. Ali, o transporte poderia ser feito por carrinhos,
reduzindo consideravelmente o impacto da circulacdo de mercadorias pelas ruas.

Oliveira et al. (2018a) também citam algumas solu¢des sustentaveis para reduzir 0s
problemas do transporte urbano de mercadorias, como a realizacdo de entregas de cargas

noturnas e/ou entregas fora dos horarios de pico de congestionamento, implantacdo de faixas
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exclusivas para trafego urbano de veiculos de carga, centros de distribui¢do urbana e espacos
logisticos urbanos, regulamentacdo de areas para carga e descarga, entre outras.

A aplicacdo de medidas de restricdo a circulacdo de veiculos (particulares e de carga),
contribuird para a diminuicdo do fluxo de veiculos nas vias publicas, principalmente nos
centros urbanos, consequentemente diminuindo o congestionamento nas vias e a polui¢do

ambiental.

3.3.2 Grupo 2: Incentivo ao transporte ativo

O grupo 2 contém trés (3) estratégias relacionadas ao incentivo ao transporte ativo,
que sdo: melhoria da infraestrutura para os deslocamentos a pé (E5); melhoria da
infraestrutura para o transporte cicloviario (E6); integracdo do transporte ativo com o
transporte publico (E7).

No tocante as estratégias E5 e E6 coloca-se que outra forma de incentivar o transporte
ativo (deslocamentos a pé e por bicicleta), além das politicas de restricdo de transito para
carros particulares, é através de melhorias na infraestrutura destes sistemas de transporte
(calgadas, pracas, passeios publicos e travessias, por exemplo, para pedestres; ciclovias,
ciclofaixas, faixas compartilhadas e ciclorotas, por exemplo, para ciclistas).

A Lei de Mobilidade, no § 2° do seu Art. 24, discorre que nos municipios sem sistema
de transporte publico coletivo ou individual, o0 PMU devera ter o foco no transporte nao
motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a pé e
por bicicleta, de acordo com a legislagédo vigente (BRASIL, 2012).

Sobre o transporte ativo (caminhar e andar de bicicleta), Aziz et al. (2018) destacam
que estes modos desempenha um papel fundamental em muitos contextos, incluindo
transporte sustentavel, vida com baixo teor de carbono, comunidades onde se pode caminhar e
salde publica.

Os meios de transporte ativos sdo capazes de atender as necessidades de viagem das
pessoas com consumo zero de gases de efeito estufa (AZIZ et al., 2018). Uma maior
promoc¢do da utilizacdo do modo ativo reduziria o impacto das externalidades negativas
associadas ao transporte motorizado, nomeadamente, as emissdes nocivas e 0
congestionamento (CARROLL et al., 2019).

Pesquisadores e profissionais de planejamento de transporte e comunidade politica

defendem fortemente a proliferacdo de meios de transporte ativos (caminhada e bicicleta) que
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podem ajudar a aliviar o congestionamento, reduzir as emissdes de gases de efeito estufa e
contribuir para a vida saudavel (combate a obesidade, por exemplo) (AZIZ et al., 2018).

Nesse cenario em que as cidades se desenvolvem, o emprego de infraestrutura
direcionada para circulagdo de bicicletas e o incentivo ao uso da bicicleta como meio de
transporte desempenham importante papel para o desenvolvimento sustentavel e para
humanizacdo do transito (SILVEIRA, 2010). Além disso, Carroll et al. (2019) enfatizam a
importancia de ndo negligenciar a infraestrutura de caminhada. Neste modo, 0s aumentos
mais significativos podem ocorrer com o aumento do investimento.

Para atrair os usuarios para 0s modos de transporte ativos € necessario o
desenvolvimento e/ou expansdo da infraestrutura de bicicletas e para o transporte a pé nas
cidades, quando viavel. Porém, construir uma comunidade com instalacdes adequadas para
caminhadas e bicicletas exige planejamento e investimentos inteligentes (AZIZ et al., 2018).

Investir em melhorias para a esfera publica pode ser um investimento mais
interessante, a fim de incentivar uma mudanga modal para fins de deslocamento (CARROLL
et al., 2019). Melhorias na infraestrutura urbana e no ambiente construido, como calcadas, as
ciclovias e o design urbano de uso misto aumentariam os niveis de transporte ativo, além de
trazer beneficios para a saude (ou seja, reducdo do risco de mortalidade) e bem-estar
associados a atividade fisica envolvida no uso de modos ativos (BLANCHETTE et al., 2019).

Os investimentos em infraestrutura, como o alargamento da cal¢ada e o aumento da
rede de ciclovias pode influenciar positivamente as escolhas do modo de transporte ativo
(AZIZ et al., 2018). Carroll et al. (2019) destacam também o alargamento e nivelamento de
calgadas, reducdo da desordem e melhoria da iluminacdo publica, aumentar a continuidade da
ciclovia e a incidéncia de ciclovias totalmente segregadas.

Priorizar investimentos na infraestrutura para bicicletas é importante para melhorar a
acessibilidade para os ciclistas. As melhorias nos atributos do ambiente construido (por
exemplo, investimentos em infraestrutura para bicicletas, seguranca publica e seguranca no
trafego) podem também aumentam a demanda por viagens de bicicleta (ARELLANA et al.,
2020).

A adocéo de politicas coerentes e a implantacdo e manutencao de infraestruturas para
o ciclismo sdo condi¢bes essenciais para maior utilizacdo da bicicleta como meio de
transporte. A vantagem é que a infraestrutura para a bicicleta tem baixo custo quando
comparado aos demais modos de deslocamento humano (SILVEIRA, 2010).
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Mesmo assim, investir na construcdo e/ou expansdo de instalacbes para bicicletas
requer uma parcela significativa dos fundos estaduais e federais. Consequentemente, é
fundamental avaliar previamente o impacto da constru¢do e/ou expansdo da infraestrutura no
uso geral do modo caminhada e bicicleta, em termos de nimero de pessoas que usam as
instalacOes, antes de fazer escolhas de investimento com o dinheiro dos impostos publicos
(AZIZ et al., 2018).

Além da infraestrutura adequada, um fator crucial no processo de escolha do modo de
transporte pelos usuarios é a seguranca no transito. Segundo Arellana et al. (2020), a
seguranga € um problema nas cidades latino-americanas e sua importancia nos modos ativos
também tem sido documentado em estudos enfocando, por exemplo, cidades brasileiras

Em relacdo a seguranca no transito, os ciclistas frequentes tendem a valorizar muito o
sequinte: a presenca de dispositivos de controle de trafego, o baixo fluxo de trafego
motorizado (6nibus, veiculos, motocicletas) e a presenca de infraestrutura para bicicletas. A
presenca de cameras de seguranca, iluminacdo e fluxo do trafego de bicicletas sdo
componentes essenciais de seguranca (ibid).

Em termos da estratégia E7, a qualidade da infraestrutura dos modos ativos esta
diretamente relacionada com a atratividade destes modos. Quanto mais investimentos na
infraestrutura, maior a qualidade e mais atrativos estes modos serdo para a populacdo,
incentivando a mudanca modal. Outra estratégia que contribui para essa atratividade, e
consequente mudanca para modos mais sustentaveis, esta na integracdo do transporte ativo
com o transporte publico (E7), quando a CPP oferecer este servico.

O transporte multimodal diz respeito ao uso de diferentes modos de transporte para
uma viagem especifica e se aplica a ambos 0s passageiros e transporte de carga (TSIRIMPA
et al., 2019). A integracdo modal € a integracdo no tratamento dos diferentes modos — a pé,
bicicleta, 6nibus, trem, carro e aéreo — através de regulamentos, taxas, critérios de avaliacao e
dos custos (MACHADO; PICCININI, 2018).

Uma das questbes a serem consideradas no transporte urbano é a integracdo do
transporte puablico com os demais meios de transporte. A integracdo dos modos de transporte
que coordena a harmonia de todos os modos, como pedestres, bicicletas, veiculos
motorizados, Onibus e sistemas ferroviarios, € uma questdo importante para a seguranca e
sustentabilidade dos sistemas de transporte urbano (SAPLIOGLU; AYDIN, 2018).

A reducdo do consumo de energia em sistemas de transportes que operam em areas

urbanas, e mais especificamente a reducdo do consumo de combustiveis fosseis, pode
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promover a redugédo de impactos causados ao meio ambiente. O uso eficiente e integrado dos
modos sustentaveis como o transporte publico, ciclismo e pedestrianismo é necessario para
que haja o uso racional da energia (SILVEIRA, 2010).

Um dos principais objetivos do transporte multimodal de passageiros é aumentar o uso
de meios de transporte publico junto com opg¢des de mobilidade sustentavel (ou seja, bicicleta
e caminhada) em oposi¢do ao uso de veiculos particulares (TSIRIMPA et al., 2019). Nesse
sentido, a integracdo dos transportes ativos (caminhada e bicicleta) com o transporte publico €
um elemento particularmente necessario para o transporte urbano sustentavel.

A promogéo de um sistema de transporte multimodal (ou seja, 0 uso de mais de um
modo de transporte em um determinado periodo de tempo) aumenta a probabilidade de
mudanca de viagem comportamento ao longo do tempo. Quanto mais individuos fossem
multimodais, maior a probabilidade de que pretendessem diminuir de usar seu carro. A
multimodalidade pode aumentar a probabilidade de mudanca de comportamento em relagéo
as alternativas mais saudaveis e sustentaveis (HEINEN, 2018).

O principal objetivo é deslocar os usuarios do transporte motorizado privado para
modos de transporte sustentaveis, como transporte puablico e modos ativos. Em func¢édo disso,
uma série de iniciativas e medidas foram consideradas para promover o transporte
multimodal, seja aumentando a atratividade do transporte publico e da mobilidade ativa, seja
desestimulando o veiculo privado uso (TSIRIMPA et al., 2019).

Broaddus et al. (2009) citam alguns exemplos, como: integracdo modal, com servigo
de Bus Rapid Transit (BRT) coordenado com pedestres e ciclistas, servicos de taxi, dnibus
intermunicipal, transito ferroviario e demais servigos de transporte; integracdo de bicicleta e
transporte (bicicletarios em 6nibus, ciclovias e estacionamento de bicicletas perto paradas de
transito); paradas de autocarro, paradas de taxi, pontos de recolha/entrega de automdveis
colocadas perto das estacGes ferrovidrias, para que 0S passageiros possam transferir
facilmente de um modo para outro convenientemente.

Silva e Teles (2020) citam também integrar o0 BRT com o sistema de transporte
publico existente, para as cidades que dispdem destes servicos. Segundo Silveira (2010), a
integracdo da bicicleta com o BRT, por exemplo, além de melhorar a seguranca para 0s
ciclistas com estacionamentos adequados, contribui para reduzir a poluicdo do ar no setor de
transportes. Um exemplo de sucesso desse tipo de integracdo é encontrado em Bogot4, na
Coldmbia.
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Portanto, além dos investimentos em infraestruturas, outra forma de incentivar a
utilizacdo do transporte ativo € promover a integracdo com o transporte publico, de modo a
aumentar a atratividade por ambos os modos integrados. Com isso, promover 0 aumento do
uso dos modos mais sustentaveis (transporte publico e transporte ativo) em detrimento ao uso

de veiculos particulares.

3.3.3 Grupo 3: Incentivo ao transporte publico

O grupo 3 contém duas (2) estratégias relacionadas ao incentivo ao transporte publico,
que sdo: melhoria do servigo de transporte publico (E8); regulamentacgdo e fiscalizagcdo do
transporte alternativo (E9). Lembrando que estas estratégias para auxiliar o incentivo ao
transporte publico, séo consideradas para aquelass CPP que oferecem este servico.

Sobre a estratégia E8, o sistema de transporte coletivo assume papel fundamental nos
deslocamentos diarios da populacdo brasileira, sendo responsavel por 30% dos
deslocamentos. Esta importancia insere-se na responsabilidade do planejamento de
transportes, uma vez que nao é necessario apenas atender a necessidade de deslocamentos por
transporte coletivo, mas sim propor e proporcionar meios de melhorar a qualidade dos
servicos ofertados, de forma a tornar tal servico confiavel, confortavel e econdmico (KNEIB,
2010).

Os sistemas de transporte publico urbano tém um papel crucial na busca do
desenvolvimento sustentavel de nossas sociedades. A qualidade do servi¢co tem um efeito
direto sobre a intencdo de usar mais o transporte publico e esse efeito afeta tanto a intencdo de
usar menos o proprio carro quanto a inten¢do de usar mais meios de transporte sustentaveis
(MUGION et al., 2018).

Contribuir para o sistema de mobilidade urbana seria melhorar a qualidade do
transporte puablico e atrair parte dos usuarios de transporte individual motorizado (SILVA;
TELES, 2020). Logo, a melhoria da qualidade dos servi¢cos de transporte publico contribui
diretamente para a mobilidade sustentavel (MUGION et al., 2018).

A qualidade do servico de transporte publico urbano pode contribuir para desenvolver
um comportamento mais atento no uso dos meios de transporte publicos, reduzindo a adogédo
de carros particulares e promovendo os comportamentos de mudanca para solugdes
intermediarias como o uso de meios sustentaveis e intermodalidade (MUGION et al., 2018).

A qualidade do servigo estd relacionada tanto com os investimentos no setor do

transporte publico, como na melhoria dos veiculos, de forma a proporcionar mais seguranca e
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conforto para os usuérios. Melhorando a qualidade do servigo, a intengdo € reduzir o uso do
carro e, consequentemente, incentivar a populacdo a usar meios de transporte mais
sustentaveis.

E necessario um maior investimento nas redes de transporte pablico para ajudar na
transicdo para uma maior sustentabilidade nos comportamentos de viagem. Também é
necessario um foco maior no planejamento urbano, com uma configuracdo muito maior do
desenvolvimento para apoiar o investimento em transporte puablico (HICKMAN et al., 2013).

Segundo Mugion et al. (2018), as a¢des de melhoria do servico podem contemplar
diferentes niveis de investimento: investimentos de alto impacto podem prever a implantacao
de uma cobertura mais ampla de veiculos nas areas periféricas, principalmente 6nibus, para
viabilizar a implantacdo de um sistema intermodal.

Investimentos de menor impacto estdo relacionados a qualidade dos veiculos, podem
tratar da melhoria dos sistemas de seguranca e conforto dos meios, por meio da implantagéo
de atividades de vigilancia, conforto dentro dos meios, com uma grande variedade de
facilidades como mausica, Wi-Fi gréatis, sistema de ar condicionado, e fora dos meios
promovendo entretenimentos e informacGes mais claras sobre os tempos de espera,
melhorando também o ambiente e a seguranca dos pontos de parada de 6nibus (ibid).

Além do servigo de transporte publico, a qualidade da infraestrutura que atende os
passageiros pode ser aprimorada em conforto e seguranca, 0 que ajuda a reter e atrair
passageiros. Essa infraestrutura inclui pontos de 6nibus, abrigos, estacfes de transferéncia de
onibus. Além disso, infraestrutura de baixo custo que pode aumentar a velocidade e a
confiabilidade do servigo de dnibus como desvios de Onibus, ilhas de embarque e alinhamento
de meio-fio (BROADDUS et al., 2009).

O processo de ocupacao desordenada dos espacos urbanos tornou possivel a insercao
indiscriminada de empreendimentos capazes de atrair ou produzir viagens, conhecidos como
polos geradores de viagens (PGV). Tais empreendimentos sdo capazes de promover
alteragdes na dindmica urbana e viéria local e de sua &rea de entorno, devido & sua
caracteristica de potencializar a ocorréncia de viagens para determinadas regiGes da cidade
(ALVES, 2015).

Os PGVs sdo conhecidos por produzir muitas viagens por automovel e por
contribuirem para a mobilidade insustentavel nas cidades. Apesar de serem capazes de gerar

impactos positivos, como o desenvolvimento e valorizacdo de uma regido, eles permanecem
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tradicionalmente associados a reflexos negativos sobre a estrutura viaria, os sistemas de
transporte e a mobilidade urbana (SANTOS; FREITAS, 2014).

Assim como o0s PGVs podem ser sinbnimo de desenvolvimento social e econémico,
também podem ter um impacto negativo na circulagdo viaria do entorno, podem prejudicar a
acessibilidade de uma regido e agravar, em alguns casos, a seguranca de veiculos e pedestres
(PARRA, 2006).

Importante lembrar que as CPP possuem pequenos PGV, que quase sempre se
localizam nos centros urbanos, como feiras livres, eventos gastrondmicos, mercados culturais,
festas comemorativas, entre outros. S&o locais que geram um significativo volume de viagens
diérias por exercer grande atratividade sobre a populacdo, que necessitam de um planejamento
urbano adequado, para atender a demanda populacional.

Um dos pontos mais importantes a ser tratado no planejamento urbano ¢ o aumento
das taxas de viagens, o qual depende das atividades desenvolvidas pela sociedade. Na medida
em que estas atividades estdo concentradas no espaco, como nos PGVs, ha uma tendéncia de
mais viagens serem produzidas (PARRA, 2006).

Assim, no ambito do planejamento de transportes, existe uma necessidade primordial
de se conhecer o numero de viagens geradas em uma determinada area de estudo, de forma a
compatibilizar a oferta e a demanda por transportes nessa area, seja com relacdo aos servicos,
seja com relacdo & infraestrutura. No que tange ao transporte publico coletivo, tal
compatibilizacdo € cogente, pois refletird diretamente na operacdo do sistema e em seus
indices de qualidade e de utilizacao, impactando a mobilidade da populacdo, a acessibilidade
de determinadas &reas e a qualidade do ambiente urbano de uma forma geral (KNEIB, 2010).

A avaliacdo sobre o nivel de oferta de transporte publico aos PGVs permite: a adogao
de politicas para incentivar os deslocamentos por este modo; contribuir para avaliar o
atendimento dos sistemas de transporte coletivo aos PGVs, podendo indicar a necessidade de
novas linhas ou mudanga de itineréario, de forma a melhorar o servico nesses locais, entre
outras (ibid).

Esta caracteristica se apresenta favoravel a aplicacdo e ao desenvolvimento das
medidas do gerenciamento da mobilidade nestes lugares (PGVs), embora, falte uma melhor
conscientizacdo sobre a importancia de seu tratamento (PARRA, 2006). Deve-se focar em
solugdes que facilitariam a mobilidade de pedestres e ciclistas ou 0 acesso dos cidadaos ao
transporte publico coletivo no entorno dos empreendimentos (SANTOS; FREITAS, 2014).
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No estudo desenvolvido por Parra (2006), com o campus da UFRJ como o PGV, foi
detectado no transporte de/para o campus, que existe deficiéncia de oferta de transporte
publico, ou seja, a oferta ndo é compativel com a demanda, que se encontra desbalanceada. A
estratégia proposta foi a realizacdo de parcerias entre as empresas de 6nibus e a Universidade
para e desde algumas zonas da cidade, para melhorar a demanda, horérios, integracdo, novas
rotas, pregos, Servicos.

Outros fatores que influenciam na qualidade e na atratividade de usuarios para o
transporte publico sdo a implantacdo de novas rotas, os trajetos alternativos de acordo com as
necessidades reais de deslocamentos da populacdo, 0 aumento no nimero de 6nibus e a
reducdo do tempo de esperas nos pontos de parada e terminais de transbordo (ALVES, 2015).

E necessario o investimento no transporte coletivo de qualidade e em quantidade,
incluindo medidas como: o planejamento para a implantagdo de novas linhas que respondam
adequadamente ao fluxo de pessoas; a criagdo de corredores de dnibus, ciclovias e sistemas de
informac0es préaticos sobre trajetos e horarios das linhas (por telefone e internet); a fixacdo de
quadros com mapa e horario das linhas nas estacGes e paradas; a reabilitacdo das estaces,
com criacdo de nomes ou numeracdo, o que facilita seu uso e a identificacdo dos locais por
turistas e pessoas que ndo conhecem a cidade (BERTUCCI, 2011).

Um PGV é uma oportunidade de implementar algumas destas medidas de
gerenciamento da mobilidade, no sentido de diminuir o uso do automdével particular e
estimular os usuarios (tanto a populacdo local, como os visitantes) a se deslocarem de
transporte publico, bicicleta ou a pé. Facilitar o acesso ao transporte publico e garantir a
integracdo com demais modos vai incentivar a populacdo a usar modos alternativos ao veiculo
particular para se deslocarem até os PGV.

Por isso, a importancia em identificar as principais rotas e horarios preferenciais dos
PGV das CPP, com o objetivo de melhorar o servi¢o do transporte pablico que opera até os
PGV (quando a CPP oferecer este servico) e facilitar o deslocamento das pessoas até eles. O
objetivo é reduzir a necessidade, o nimero e a distancia das viagens individuais de automovel
para os PGV.

A importancia de um PGV ndo sé esta no tratamento para reduzir as viagens que este
gera, 0 que ajuda a gerenciar a mobilidade, como também em levar em consideragéo as areas
onde os polos estdo localizados, as diferencas nos tipos de viagens, o horario em que ocorrem
e as caracteristicas dos usuarios, e assim, estabelecer os padrdes e o comportamento das
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viagens para conseguir identificar as melhores estratégias que devem ser utilizadas em cada
caso (PARRA, 2006).

A oferta adequada de transporte publico para os PGVs pode significar ainda uma
opcdo a mais de deslocamento aos usuarios de automoveis que buscam tais polos,
contribuindo para a qualidade dos deslocamentos de toda a cidade (KNEIB, 2010). Ao mesmo
tempo que os PGVs sdo corresponsaveis pela situacdo critica a que chegou o transito urbano,
devem ser eles também corresponsaveis por auxiliar no caminho inverso, promovendo 0 uso
de modos mais sustentaveis de se deslocar pela cidade, contribuindo para tornar as areas
urbanas ambientalmente e socialmente mais equilibradas (SANTOS; FREITAS, 2014).

Para a estratégia E9, diz-se que a maioria das CPP ndo dispdem de transporte publico
regular por Onibus, e acabam por depender de modos alternativos para o deslocamento
individual ou coletivo de passageiros. Portanto, o transporte alternativo surge como uma
opcéo ao transporte publico regular ou para complementacdo deste, no caso das cidades que
possuem este servico e ndo dispdem de linhas de énibus distribuidas para todos os bairros da
cidade.

O principal objetivo deste tipo de transporte é o de satisfazer as necessidades de
deslocamento urbano dos cidadéos dos diversos bairros, regides e areas do municipio que néo
sejam atendidos pelo transporte regular de passageiros vigente ou que possa se complementar
a este, observando os interesses dos usuarios e coletivos quanto a maior fluidez da circulacdo
viaria (MELLO, 2009).

Estes modos alternativos fornecem resposta a demanda de transito em muitos paises
em desenvolvimento, muitas vezes competindo com sistemas de transporte publico formal
(GADEPALLI et al.,, 2020). Alguns exemplos de transporte publico alternativos sdo:
mototaxi, taxi, vans, peruas, kombis, pick-ups, caminhonetes, entre outros; o tipo que
geralmente é mais utilizado depende da peculiaridade e necessidade de cada cidade.

Estes modos alternativos de transporte de passageiros acabam por ser inseridos no
sistema de circulagdo urbana para suprir a demanda da populacéo ndo servida pelo transporte
publico regular. O problema é que séo inseridos sem o planejamento adequado e muitas vezes
sem regulamentacdo ou qualquer tipo de fiscalizacdo por parte da gestdo publica do
municipio, aumentando o fluxo de veiculos e consequentemente, contribuindo para 0 aumento
dos problemas de mobilidade.

Além disso, o transporte publico por 6nibus apresentando desvantagens, como

irregularidades de horarios, baixas velocidades comerciais devido aos congestionamentos e



88

até mesmo ma qualidade do servico prestado, cresce a insatisfacdo da populacdo em relacao
ao sistema de transporte publico oferecido. Assim, o transporte clandestino encontra terreno
fértil em areas mais carentes que recebem servicos do governo com baixa qualidade
(FERREIRA et al., 2013). Aqui, o transporte clandestino refere-se aquele que ndo esta
regulamentado.

O transporte alternativo de passageiros pode ser fretado (contratado) ou lotagdo. Os
quais podem estar regulamentados ou ndo (clandestinos). Mello (2009) define o transporte
coletivo de passageiros sob o regime de fretamento como o servico contratado entre 0 uUsuério
e 0 operador, cujos horérios, itinerarios e precos sdao livremente convencionados pelos
contratantes.

A lotacdo é uma modalidade que, embora tenha iniciado de maneira informal, faz parte
do sistema e deve ser considerada, por ser a segunda modalidade de transporte coletivo mais
utilizado. A lotagdo é rapida, confortdvel, mas insegura contra acidentes, podendo estar
regulamentada ou ser clandestina (CASTRO, 2006).

No estudo desenvolvido por Gadepalli et al. (2020), na cidade de Visakhapatnam
(india), foi verificado que o transporte informal era 0 modo preferido para viagens curtas,
enguanto o 6nibus era 0 modo preferido para viagens mais longas e viagens onde tempos de
espera mais altos eram aceitaveis.

As pessoas optam por esta modalidade de transporte seja pela falta ou insuficiéncia do
transporte regular, muitas vezes pagando até mais caro, mas tendo mais conforto, rapidez e
ganho no tempo de espera para chegar ao seu destino. Na pratica, o que geralmente ocorre em
CPP, é um pré-acordo do valor da corrida entre o operador e o usuario. Os operadores
autbnomos se agrupam em associacdes (por exemplo, 0os mototaxistas) e estabelecem o0s
precos das corridas na area urbana do municipio, e as viagens para outros municipios (por
lotacdo, por exemplo) ficam para livre acordo.

Existe uma deficiéncia do servico de transporte coletivo, o que leva ao uso do
transporte particular e aumento da demanda de transporte clandestino (CASTRO, 2006). O
declinio da produtividade dos operadores tradicionais e o processo de globalizacdo tém sido
apontados como os principais motivos da crescente participacao destes operadores (ORRICO
FILHO et al., 2015).

E importante reconhecer o papel fundamental desempenhado pelo transporte publico

informal no fornecimento de servicos compartilhados mais proximos de grupos de usuérios



89

que ndo sdo atendidos pelos sistemas de transporte publico formal, como cidaddos de grupos
de baixa renda e aqueles com viagens mais curtas (GADEPALLLI et al., 2020).

Em pouco tempo os transportadores informais surgiram e cresceram devido a baixa
qualidade do servigo regular de transporte e a pouca ou nenhuma fiscalizagdo exercida por
orgdos gestores (BARBOZA et al., 2003). Apesar do crescimento, 0s servigos alternativos
vém perdendo em qualidade ao longo dos anos, devido a diversos fatores como a falta de
regulacdo adequada; a falta de fiscalizacédo; a inexisténcia de controle de qualidade do servico
prestado, entre outros (FARIAS, 2016).

Segundo a legislacdo brasileira, o transporte € um servico publico e, desta forma, é
impositiva sua regulamentacdo para que possa ser prestado. O Art. 135 do CTB, estabelece
que “os veiculos de aluguel, destinados ao transporte individual ou coletivo de passageiros...
deverdo estar devidamente autorizados pelo poder publico concedente” (OLIVEIRA
JUNIOR; ORRICO FILHO, 2001).

Importante frisar que a PNMU, instituida pela Lei de Mobilidade, em seu Art. 18,
dispde sobre as atribuices dos municipios: prestar, direta, indiretamente ou por gestdo
associada, os servicos de transporte publico coletivo urbano. Além disso, planejar, executar e
avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a regulamentacéo dos servicos
de transporte urbano (BRASIL, 2012).

Porém, ndo basta apenas regulamentar o servico, é necessario também que haja a
correta fiscalizacdo, através dos devidos orgaos de controle do municipio, desta modalidade
de transporte para garantir a eficiéncia do servico, garantindo maior seguranca, conformo,
fixacdo de tarifa, para atender a qualidade esperada pelo usuario do servico. A
regulamentacdo e principalmente a fiscalizagdo tendem a melhor a qualidade do servigo
oferecido ao usuario, contribuindo para o incentivo ao uso destes modos alternativos, que

configuram alternativas de transporte publico alternativos ao automdvel particular.

3.3.4 Grupo 4: Melhoria da infraestrutura

O grupo 4 contém apenas uma (1) estratégia relacionada a melhoria da infraestrutura,
que é: melhoria da infraestrutura viaria (E10). Essa estratégia refere-se a melhoria da
qualidade de ruas e avenidas, através de investimentos em infraestrutura e sinalizacdo, com o
objetivo de melhorar o funcionamento dos modos ativos e do transporte publico, para a CPP

que oferece este servico.
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A infraestrutura viéria envolve uma série de aspectos fisicos necessarios ao perfeito
funcionamento da via para qualquer modo de transporte, como a geometria, largura das pistas,
numero de faixas, rampas, sinalizacdo, pavimentacdo, drenagem, entre outros. O objetivo de
melhorar a qualidade de ruas e avenidas é melhorar o desempenho dos transportes mais
sustentaveis (transporte publico, andar a pé e de bicicleta), para torna-los mais atrativos e
favorecer a migracao do transporte individual motorizado.

Melhorias no sistema viario sdo importantes para o desenvolvimento econémico de
qualquer pais, permitindo que uma regido participe da economia global. No entanto,
investimentos mal planejados podem criar problemas que prejudicam a populacdo em geral,
como congestionamento de trdfego e poluigdo. O pais em desenvolvimento pode evitar tais
problemas por meio de melhores politicas e préaticas de planejamento que usam a gestdo da
mobilidade para equilibrar os investimentos em transporte e manter a eficiéncia do sistema
(BROADDUS et al., 2009).

A infraestrutura viaria € um dos fatores determinantes para a qualidade da operacdo do
transporte publico. As vias com faixas exclusivas, preferenciais, com caneletas (simples ou
dupla) e de transito rapido sdo facilitadoras e favoraveis ao melhor desempenho do transporte
coletivo, pois permitem reduzir o tempo gasto nas viagens e, portanto, tornar o meio de
transporte mais atrativo ao usuario do que o modo individual (ALVES, 2015).

No estudo desenvolvido por Kneib et al. (2011), em Brasilia-DF, foi verificado que a
configuracdo do espaco se adequa mais ao uso do transporte privado e a maior parte das vias
ndo é servida pelo sistema de transporte coletivo, isso porque a malha viaria apresenta um
desenho, que de certa forma, restringe determinados movimentos. Além disso, boa parte delas
ndo oferece espaco adequado a circulacdo de bicicletas ou de pedestres, dificultando ainda
mais a mobilidade por estes meios.

Ja no estudo desenvolvido por Kurniawan et al. (2018), em Cingapura, foi verificado
que a combinacdo de intervengdes estruturais e psicoldgicas é garantida para motivar os
individuos a usar o transporte publico e/ou buscar mobilidade ativa regularmente. Os
entrevistados desejavam infraestruturas redesenhadas (por exemplo, alargamento da ciclovia e
fornecimento de abrigos para passarelas) que superam as barreiras atualmente impedindo a
mobilidade ativa.

Muitas vezes, os pedestres sdo impedidos ou desencorajados de caminhar devido a
uma infraestrutura viaria precaria, insuficiente e ndo segura. Para que as viagens realizadas

por pedestres ocorram de forma segura, confortavel e com continuidade é necessario que o
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sistema viario destinado a esse modo seja (re) pensado e (re) planejado com prioridade
(ALVES, 2015).

A existéncia de uma adequada infraestrutura de transporte e de mobilidade urbana, o
acesso a servicos, e ganhos de produtividade no sistema produtivo potencializa a transmisséo
de conhecimento, economias de escala e de acessibilidade (i.e., expansdo do acesso a
mercados — produtos e insumos), contribuindo simultaneamente para 0 aumento do bem-estar
da sociedade (BETARELLI JUNIOR; DOMINGUES, 2016).

A presenca de intervengdes estruturais pode ajudar a induzir intervencoes
psicoldgicas. Por exemplo, quando as infraestruturas de suporte & mobilidade ativa estéo
disponiveis —tornando este modo de mobilidade resistente as intempéries, mais acessivel,
confortavel, conveniente e seguro para 0S passageiros — 0S passageiros tém maior
probabilidade de achar a mobilidade ativa uma opg¢do mais atraente do que usar outros modos
de transporte (por exemplo, carro particular) (KURNIAWAN et al., 2018).

Deve-se deixar claro que é dever do 6rgao gestor estabelecer uma legislacdo especifica
para o tratamento da mobilidade e da infraestrutura viaria. As prefeituras sdo responsaveis
pela regulamentacdo do tamanho minimo das calcadas e passeios, além de declividade,
acessibilidade, rampas, sinalizacdo, destinagdo de faixa de servico para equipamentos
publicos e privados, fixos e temporérios, pavimentos adequados, sem prejudicar o
deslocamento a pé (ALVES, 2015).

Portanto, cabe ao 6rgdo gestor do municipio prover a melhoria da qualidade das ruas e
avenidas, atraves de investimentos na infraestrutura viaria, de modo a tornar mais atrativo
para a populacdo os modos mais sustentaveis de deslocamento e favorecer a migracdo do
transporte particular.

3.3.5 Grupo 5: Aspectos politicos

O grupo 5 contém seis (6) estratégias relacionadas aos aspectos politicos, que sdo:
investimento na capacitacdo de técnicos e gestores (E11); participacdo nos processos de
tomada de decisdo (E12); integracdo das politicas publicas municipais (E13); cumprimento da
legislacdo municipal (E14); avaliacdo continua da politica municipal de mobilidade urbana
(E15); investimento no transporte ativo e no transporte publico (E16).

A estratégia E11 é proposta devido a grande deficiéncia das CPP em possuir 6rgaos

especializados e pessoal capacitado, o investimento na formag&o e capacitacao de técnicos e
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gestores publicos (E11) € essencial para garantir que eles tenham o conhecimento necessario
para o adequado planejamento da MUS do municipio.

A democracia € uma condicdo necessaria para construir um Estado que promova o
bem-estar das maiorias. S6 o conjunto que ela forma com uma outra condi¢do necessaria — a
capacidade de gestdo publica — é suficiente. S6 a democracia aliada a eficiéncia de gestéo
pode levar ao “Estado Necessario” para a transformagdo da sociedade brasileira no sentido
que queremos (DAGNINO, 2013).

Araljo e Rodrigues (2017) apontam que vem sendo difundido uma orientagdo
favoravel ao desenvolvimento de conhecimento ¢ informagdo necessarios a uma “boa”
governacgdo, tendo em vista o0 sucesso e eficiéncia das politicas publicas na melhoria das
condicbes de vida dos cidaddos. Canitez (2019) afirma que autoridades de transporte
incompetentes e estruturas de governanca fragmentadas impedem a implementacdo eficaz de
visOes, politicas e estratégias politicas, por mais bem elaboradas e sustentaveis que sejam.

Segundo o Art. 18 da Lei de Mobilidade, uma das atribui¢es do municipio é capacitar
pessoas e desenvolver as instituicdes vinculadas a politica de mobilidade urbana do municipio
(BRASIL, 2012). No entanto, a capacidade de planejamento, gestdo e elaboracdo de projetos
da maioria dos municipios esta desmontada, dificultando a contribuicdo que os municipios
devem dar na solucédo de problemas de mobilidade (GOMIDE; GALINDO, 2013).

Os resultados de Alves et al. (2018) apontam para uma dificuldade dos municipios de
pequeno porte para adesdo a PNMU — geralmente com menor capacidade administrativa e
baixo controle social das politicas publicas — e carentes de recursos para o fortalecimento da
gestdo urbana e desenvolvimento de politicas e planos. Dagnino (2013) destaca que 0s
recursos escassos nao sao s6 os econdmicos, mas os de poder, de conhecimento e de
capacidade de organizacao e gestao, entre outros.

Pires et al. (2017) enfatizam que uma das principais barreiras que se opde ao sucesso
de uma politica pablica, identificada nas CPP, é a questdo financeira. Além disso, faltam
recursos humanos capacitados e motivados, equipamentos, experiéncia e competéncia técnica
dos oOrgdos responsaveis para planejar as politicas publicas. Os municipios tém menos
recursos para serem aplicados nas diversas areas, com isso a capacidade destes municipios de
levar adiante politicas publicas de maneira que tenham resultados eficazes é limitada.

Nesse sentido, cabe a Unido prestar assisténcia técnica aos municipios, contribuindo
para a capacitacdo continuada de pessoas e para 0 desenvolvimento das instituicdes

vinculadas a mobilidade urbana (6rgdos de gestdo e planejamento local e metropolitano)
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(GOMIDE; GALINDO, 2013). Na visdo de Alves et al. (2018), o sucesso de politicas de
provimento de recursos federais aos municipios depende essencialmente da motivacdo e
competéncia dos gestores municipais em estruturar propostas passiveis de selecéo.

Porém, observa-se que técnicos e gestores ainda ndo parecem dominar integralmente o
conceito de mobilidade urbana sustentavel. Nos argumentos apresentados pelos gestores foi
possivel visualizar a falta de experiéncias anteriores em muitos dos novos conceitos
abordados. Esse desconhecimento pode ndo se limitar aos gestores, e parece ocorrer inclusive
com 0s proprios técnicos que elaboram os planos e demais instrumentos legais de gestdo
(MIRANDA et al., 2009).

Além disso, embora 0s gestores municipais reconhegam a necessidade de desenvolver
um PMU, ainda ndo conseguem se mobilizar para fazé-lo na pratica e de forma auténoma.
Além da especificidade da abordagem, a auséncia de técnicos em numero suficiente € outra
dificuldade existente nas administracbes municipais, 0 que pode levar muitas cidades a
contratarem consultorias especializadas para a elaboragéo de seus planos de mobilidade (ibid).

Alguns fatores relacionados a administracdo municipal sdo importantes para a
realizacdo do PMU, como municipios com maior nimero de funcionarios ativos da
administracdo e que apresentam gestores com formacdo universitaria e municipios que
apresentaram algum conselho municipal, seja de desenvolvimento urbano, da politica urbana
ou de transporte (ALVES et al., 2018).

A melhoria da capacitacdo, a modernizacao gerencial do poder publico e a formacao
de recursos humanos sdo questfes que tém que ser apoiadas para que 0 processo regulatorio
do transporte urbano logre éxito. Estas a¢des sao fundamentais para o poder publico garantir,
na gestdo dos servicos delegados, a equidade e a eficiéncia dos sistemas, a flexibilidade e o
estimulo a participacdo dos diversos atores, a transparéncia e o controle social (FERREIRA
NETTO, 2003).

A capacitacdo dos servidores publicos é uma condi¢cdo vista como necessdria,
inclusive, para assegurar que as mudangas sejam realizadas de forma competente, criteriosa,
sem comprometer os éxitos anteriormente obtidos e com a maxima aderéncia aos consensos
que alcancou a sociedade brasileira de respeito a participacdo cidadd, democratica e
republicana de todos os seus integrantes (DAGNINO, 2013).

Além disso, a atualizacdo e capacitacdo para a gestdo das politicas publicas ira
possibilitar aos servidores conhecer mais sobre o seu papel como gestor de politica publica,

como servidor publico e 0 seu comprometimento com desafios, como, por exemplo, medir o
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desempenho de sua area e o planejamento de suas a¢Oes na administracdo (PAIVA et al.,
2014).

Ja no tocante a estratégia E12, além de investimentos na capacitacdo de técnicos e
gestores, é importante investir em acdes que garantam a participacdo da populagdo nos
processos de tomada de deciséo das politicas publicas municipais (E12), para que a populagédo
tenha conhecimento dos processos de tomada de decisdo, das politicas publicas que sdo
priorizadas no municipio, bem como de suas respectivas justificativas.

A eficécia da politica precisa ser claramente explicada e aceita por toda a gama de
partes interessadas, por meio de seu envolvimento no processo. Aceitabilidade publica é
fundamental para uma implementagéo bem-sucedida de mudanca radical, e precisa envolver o
compromisso da comunidade e das partes interessadas com o processo de discussao, tomada
de decisdo e implementacdo (BANISTER, 2011). A participacdo da populacdo é de extrema
importancia no sucesso e no fracasso das politicas publicas (MERAD; TRUMP, 2018).

A falta de envolvimento publico no processo de formulacdo de politicas pode
apresentar preocupacdes substanciais devido a percepcdo de que tais politicas sdo
politicamente impopulares (BANISTER, 2008), ndo tém apoio publico e ndo sdo elaboradas
ou executadas com o melhor interesse do publico (MERAD; TRUMP, 2018). Portanto,
envolver as partes interessadas e o publico é um dos requisitos fundamentais do planejamento
da mobilidade urbana sustentavel (LINDENAU; BOHLER-BAEDEKER, 2014).

O processo de planejamento deve ser inclusivo e participativo, com objetivos claros e
uma compreensdo das consequéncias para aqueles sobre quem a estratégia tera impacto.
Projetado para obter apoio e compreensao, de modo que as partes interessadas possam aceitar
as propostas e aumentar os niveis de consisténcia entre as expectativas e 0s resultados
(BANISTER, 2008).

A participacdo da populacdo deve ir além de pesquisas ou consultas, os cidaddos
devem participar do desenvolvimento do processo em suas diferentes fases, desde o
diagndstico até a implantacdo e monitoramento (RAMIREZ et al., 2012). O envolvimento da
populacdo deve ser visto como um direito das comunidades e uma forma préatica de melhorar
0 conteldo e as perspectivas de implementacdo (STANLEY, 2014).

A participacdo deve ocorrer em muitos estagios diferentes do processo e deve incluir
uma ampla gama de pontos de vista para que uma diversidade de abordagens possa ser obtida,
incluindo algumas das opc¢des mais radicais (BANISTER; HICKMAN, 2013). Lindenau e

Bohler-Baedeker (2014) completam que o publico deve estar envolvido desde o inicio do
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processo de planejamento de transporte e ndo apenas quando os planos sdo amplamente
concluidos e apenas pequenas alteragfes podem ser realizadas.

A implementacdo eficaz da mobilidade sustentavel requer o envolvimento das
principais partes interessadas, para que elas entenderem o raciocinio por trds de diferentes
iniciativas politicas e apoiar a sua introducdo. A mobilidade sustentavel tem um papel central
a desempenhar no futuro das cidades sustentaveis, mas é apenas através da compreensdo e
aceitacdo pelas pessoas que tera sucesso (BANISTER, 2008).

Miranda et al. (2009) destacam algumas ac¢des de ambito geral que devem dar suporte
as decisdes da administracdo municipal. Primeiro, a ampliacdo da divulgacdo de informacdes
ao cidadao para facilitar uma participacéo popular mais efetiva na priorizagdo de atividades e,
também, assegurar maior transparéncia as acdes da administracdo. Outra acdo seria estimular
essas manifestacOes de opinido com audiéncias e participacao na tomada de decisdes.

Ramirez et al. (2012) recomendam as seguintes acdes de informacdo ao cidadao:
informac0es sobre o processo de participacdo e elaboracdo do PMU; responsaveis e meios de
contato (comissdes, grupos de trabalho etc.); informagbes periodicas e continuas sobre o
processo; e informacdes sobre eventos complementares.

A aceitacdo publica deve ser elevada a niveis que ird encorajar 0 apoio e 0
envolvimento em acgdes para promover a mobilidade sustentavel. A aceitagdo publica
impulsiona a aceitabilidade politica e isso é apenas quando ha apoio publico suficiente para a
mudanca, essa acio ocorrera. E através do envolvimento ativo dos usuarios de transporte em
uma parceria que a mudanca pode ser realizada (BANISTER, 2008).

Em relacdo a estratégia E13, na etapa de planejamento da politica de MUS é
importante aos formuladores da politica instituirem mecanismos de integracdo das politicas
publicas municipais de meio ambiente, planejamento urbano e mobilidade, de modo a garantir
a integracao das politicas publicas municipais (E13).

Os pilares para a mobilidade urbana sustentavel se assentam ndo sé na melhoria do
transporte coletivo, mas no uso racional do automdvel e no planejamento integrado dos
servicos com o uso e ocupacdo do solo urbano (GOMIDE; GALINDO, 2013). A integracédo
do uso do solo e do transporte pode, portanto, ser vista como um requisito necessario, mas
ndo suficiente, para alcancar cidades que atendam as metas da sustentabilidade (STANLEY,
2014).

A configuracdo do sistema de transporte afeta diretamente os padrdes de uso do solo e

vice-versa. Quanto mais territorio € destinado ao transporte individual, mais distantes ficam as
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moradias dos demais destinos (trabalho, lazer, compras etc.), obrigando as pessoas a
utilizarem o automdvel para suas viagens. O planejamento de transporte integrado a gestdo de
uso do solo é imprescindivel para conter esse quadro (BROADDUS et al., 2009).

As respostas da politica de transporte aos problemas multiplos urgentes e quase
universais das cidades (congestionamento de trafego, poluicdo do ar, emissdes de gases de
efeito estufa, pedagio em estradas, inseguranca energética, exclusdo social e aumento da
obesidade por falta de exercicios), estdo cada vez mais voltados para longo prazo, precisando
de solugcbes baseadas no uso da terra como parte de uma abordagem politica integrada
(STANLEY, 2014).

A prevaléncia de paradigma de mobilidade sustentivel depende do desenvolvimento
orientado para o transito, criacdo de uma cidade de curta distancia, um plano de acéo
integrado de transportes e planejamento urbano, uma coordenacdo eficiente das partes
interessadas bem como um compromisso de longo prazo do sistema de governanca para essa
diregdo. No entanto, adocéo, preservacdo consciente e até mesmo posic¢éo dos beneficios dos
modos flexiveis de transporte, sdo processos que exigem tempo e maturidade
(PAPAGIANNAKIS et al, 2018).

Evidéncias para tornar muito mais forte uso das politicas de planejamento e
desenvolvimento da terra em combinagéo sdo citados para cidades nos paises desenvolvidos e
em desenvolvimento e o argumento é apresentado para o uso de todas as alavancas politicas
disponiveis formas de apoio mdtuo, incluindo economia, planejamento e tecnologia
oportunidades tecnoldgicas (BANISTER, 2011). Porém, essa estrutura urbana integrada e o
planejamento de transporte ndo estdo ocorrendo em grande escala nos planos atuais
(BANISTER; HICKMAN, 2013).

Uma politica de transporte e mobilidade urbana deve fortalecer o planejamento e a
gestdo local da mobilidade urbana; reconhecer a importancia de uma gestdo democratica e
participativa, garantindo maior nivel de integragdo e compromisso entre as politicas de
transporte, circulagdo, habitacdo e uso do solo (FERREIRA NETTO, 2003). Portanto, o
planejamento urbano deve mudar para permitir a provisdo de uma infraestrutura de transporte
que incorpore um modelo de ocupacdo do solo para a integracdo do espaco urbano e de
atividades (BARANDIER JR., 2017).

As politicas de “crescimento inteligente” que ajudam a criar comunidades multimodais
mais acessiveis podem ser uma estratégia eficaz de gestdo da mobilidade. E chamado de

“transporte integrado e planejamento do uso da terra”. Porém, as medidas do crescimento
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inteligente e das politicas de uso da terra ndo sdo eficazes no curto prazo, mas sim, por um
longo periodo de tempo. Para garantir sua eficacia, elas devem fazer parte de uma solugédo
integrada para a gestdo da mobilidade e do crescimento (BROADDUS et al., 2009).

Uma infraestrutura integrada de transporte e sistema de espaco publico indica que os
espacos urbanos adjacentes a infraestrutura de transporte ndo sdo uma reflexdo tardia, mas séo
cuidadosamente projetados como uma rede de espaco publico em paralelo com a rede de
transporte. Tal sistema integrado, com design centrado no ser humano e sustentavel, deve
encorajar viagens ativas, reduzir a poluicdo do ambiente natural e ser sensivel ao clima local
(YANG et al., 2020).

Para haver transformagdes efetivas na mobilidade urbana, é necessario um esforco
politico para promover as diversas formas de integracdo, superar as barreiras externas e
melhorar 0s processos organizacionais e técnicos. Uma destas formas de integracdo € a
integracdo entre setores politicos, que abrange a integracdo gerencial do transporte,
infraestrutura, desenvolvimento urbano e protecdo ambiental, como integracdo e coordenacéo
entre uso do solo e sistemas de transporte (MACHADO; PICCININI, 2018).

S0 0s municipios brasileiros que detém o posto de principal ente federativo para a
execucdo de politicas publicas com vistas a sustentabilidade da mobilidade urbana em seus
territorios. Cabe aos gestores publicos, em conjunto com a sociedade local, planejar a cidade
do futuro, orientando os investimentos de infraestrutura de forma integrada com o uso do solo
urbano, bem como regulamentar a circulacdo dos automdveis e das motocicletas em suas
cidades. (GOMIDE; GALINDO, 2013).

Broaddus et al. (2009) apresentam um exemplo da integracdo das politicas de
transporte e uso do solo urbano. Ao concentrar o desenvolvimento comercial e habitagoes
densas ao longo dos corredores de trénsito e perto de estacdes de transporte publico e
melhorando a caminhada e as condic¢des de ciclismo nessas areas, em geral a acessibilidade
aumenta, reduzindo o total de viagens moveis e aumento do uso de alternativas modos ativos.

As diretrizes para a mobilidade urbana visam a integracdo entre a politica de
mobilidade e demais politicas municipais (desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento
basico, planejamento e gestdo do uso do solo), a priorizacdo de investimentos aos modos
ativos e sistemas de transporte publico, além de projetos em que o transporte publico induz o
desenvolvimento urbano integrado com o objetivo de promover o desenvolvimento urbano
sustentavel inclusivo e que melhore as condi¢es urbanas da populacdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade (ALVES et al., 2018).
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Sobre a estratégia E14, outro aspecto politico importante é, além de promover a
integracdo das politicas municipais, garantir o cumprimento da legislacdo municipal (E14),
como estatuto da cidade (elaboracdo do plano diretor), lei de mobilidade (elaboracdo do
PMU), lei de uso e ocupacdo do solo e toda a legislagdo urbanistica necessaria ao
planejamento urbano adequado. Porém, a realidade é que muitas CPP ainda ndo cumpriram
todas estas obrigacdes legais.

O sistema de transporte tem o papel de promover a acessibilidade as diversas
atividades geradas devido as formas de se utilizar o espaco urbano dentro de uma cidade. Para
tanto existem os instrumentos legais e institucionais ja citados, como o Estatuto da Cidade, o
Plano Diretor, o extinto Ministério das Cidades (atual Ministério do Desenvolvimento
Regional), a Lei de Mobilidade e o PMU (PIRES et al., 2017).

O planejamento da mobilidade urbana sustentavel tornou-se recentemente uma das
principais prioridades da agenda politica no Brasil, principalmente ao ser instituida a PNMU,
determinando que os municipios deveriam preparar o PMU. Na préatica, 0s municipios com
esta exigéncia legal também devem elaborar planos diretores municipais. Embora nao existam
dados oficiais sobre quantos municipios estdo em conformidade com a legislacdo, o extinto
Ministério das Cidades estimou que mais de 70% das cidades brasileiras com mais de 500 mil
habitantes e 95% dos municipios com mais de 50 mil habitantes ndo conseguiram cumprir a
solicitacdo dentro do prazo (BARANDIER JR., 2017).

Segundo Merad e Trump (2018), um dos principais fatores procedimentais e
substantivos que tém impacto na percepc¢éo de legitimidade de politicas e decisdes publicas é
a conformidade, ou seja, conformidade com a “lei” explicita ou implicita ou forma
estabelecida de “fazer as coisas”. Por exemplo, ao preparar PMU, o municipio estd em
conformidade com o que determina a PNMU (BARANDIER JR., 2017).

Rua (2014) lista condi¢cdes que alguns autores estabelecem para que uma politica
publica seja implementada com sucesso: a legislacdo estabelece objetivos claros e
consistentes, ou pelo menos estabelece critérios para solucionar conflitos entre objetivos; a
legislacdo incorpora uma teoria que identifica os principais fatores causais que afetam os
objetivos da politica e proporciona aos agentes implementadores jurisdi¢cdo sobre 0s grupos-
alvo e outros aspectos necessarios para alcancar os objetivos; a legislacéo estrutura o processo
de implementagdo de maneira a maximizar a probabilidade de que o0s agentes

implementadores e grupos-alvo tenham o desempenho desejado.
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Pisoni et al. (2019) trazem um exemplo do ndo cumprimento da legislacdo sobre
emissdes de gases poluentes. A qualidade do ar nas cidades europeias ainda é um desafio,
com varias areas urbanas excedendo frequentemente os niveis de concentracdo permitidos
pelos padrdes de qualidade do ar da Unido Europeia. Este € um problema tanto ao nivel do
cumprimento da legislacdo, mas também ao nivel da saude dos cidaddos, visto que
recentemente se estimou que 400 a 450 milhares de pessoas morrem prematuramente todos os
anos devido a méa qualidade do ar.

J& Minichiello e Ribeiro (2013) ressaltam a importancia da responsabilidade do
municipio na condugéo e operacionalizagdo do Plano Diretor, por exemplo. E no municipio
que vive o cidado. E do municipio que retira o seu sustento, sua educagio. O Municipio tem
a sua base territorial. Esta base territorial tem peculiaridades e caracteristicas proprias;
geograficas, hidrograficas, ambientais. Cabe ao Governo Municipal tracar as metas para um
ordenamento do espaco fisico da cidade, de forma que a mesma possa cumprir a sua funcédo
social.

A obrigatoriedade de elaboracéo do Plano Diretor, com a possibilidade de utilizacao
do Estatuto da Cidade, isto €, com a participacdo democratica, e inclusdo de instrumentos que
garantam a funcdo social da propriedade, € uma oportunidade Unica para ampliar o debate
politico e para formar militantes para a luta por uma cidade mais justa (MARICATO, 2006).

A participacdo publica ajuda a ampliar o enquadramento do processo de
especializacdo, observando os impactos no meio ambiente e na salude além das obrigacdes
regulatérias (MERAD; TRUMP, 2018). Sobre as obrigacdes legais dos governantes, a
populacdo mais participativa, pode pressionar 0S governos a cumprir seus Compromissos ou
pode divulgar o ndo cumprimento dos mesmos (KNILL; TOSUN, 2012).

Curitiba ¢ uma cidade brasileira reconhecida como um exemplo de planejamento
urbano e de transporte bem-sucedido, bem como um modelo de continuidade de politicas,
apesar das sucessivas mudancas administrativas. Essas caracteristicas sdo tipicas de um
planejamento de alta qualidade, levando a planos reais e a aplicacdo efetiva da legislacdo
(MIRANDA; SILVA, 2012).

Pires e Meira (2016) enfatizam que as leis existem e suas defini¢cdes e exigéncias sdo
claras para cidades de pequeno, médio e grande porte. Porém, na pratica ndo sdo devidamente
seguidas, principalmente em se tratando de CPP. Decorridos mais de 15 anos de avancos
legais e institucionais, ainda ndo foram suficientes para mitigar os problemas relacionados a

regulacao do uso do espaco urbano nas cidades brasileiras de pequeno porte.
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Ao analisar a estratégia E15, pode-se dizer que ap6s a implantacdo da politica publica,
entra em pratica o processo de avaliacdo, tratando-se de outra etapa muito importante do
processo de formulacdo das politicas pubicas. Importante descartar que o processo de
avaliacdo da politica de mobilidade urbana deve ser continuo (E15). Segundo Rua (2014), a
avaliacdo assume a condi¢do de instrumento estratégico em todo o ciclo da politica publica.

Em geral, as politicas publicas sdo implementadas mediante alguns processos
destinados a gerar produtos com a finalidade de produzir efeitos, ou seja, transformar a
realidade. Relacionada a obtengdo dos efeitos, a palavra “efetividade” ganhou especial
destaque nos dltimos tempos, referindo-se a um dos mais importantes critérios de avaliacdo
(RUA, 2014).

A Lei de Mobilidade, além de definir principios e diretrizes compativeis com 0s
conceitos de mobilidade urbana sustentavel, ao tratar a politica de transportes associada a de
desenvolvimento urbano, determina a elaboragdo do PMU. A lei também concretiza a
necessidade de uma sistematica de avaliagdo, revisdo e atualizagdo dos PMU, tornando
imprescindivel uma ferramenta de avaliacdo e controle das condicdes de mobilidade nos
municipios (OLIVEIRA; SILVA, 2015).

A avaliacdo é um conjunto de procedimentos de julgamento dos resultados de uma
politica, segundo critérios que expressam valores. Juntamente com 0 monitoramento, destina-
se a subsidiar as decisfes dos gestores da politica quanto aos ajustes necessarios para que 0S
resultados esperados sejam obtidos. Avaliacdo representa o mais importante instrumento de
controle da efetividade das politicas e dos programas governamentais (RUA, 2014).

Costa e Castanhar (2003) apontam que o propdsito da avaliacdo é guiar os tomadores
de decisdo, orientando-os quanto & continuidade, necessidade de corre¢es ou mesmo
suspensao de uma determinada politica ou programa. A avaliacdo da politica publica é um
indicador para saber como vem se comportando a politica em curso. Ela deveria ser capaz de
construir um quadro avaliativo que levaria a continuagdo, reestruturacdo ou mesmo extin¢éo
da politica (AGUM et al., 2015). A avaliacdo é, também, uma forma de verificar se a
legislacdo vigente esta sendo devidamente cumprida pelos governantes.

O ponto crucial da avaliacdo formal ou técnica envolve a concepcdo de medidas
quantitativas de produtos e insumos de politica publica que permitam determinar se uma
intervencdo de politica publica fez diferenca, em termos de cumprimento dos objetivos do

programa. Na sua forma mais rigorosa, a mensuracdo de desempenho é a atribuicdo de
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nameros a objetos ou eventos de acordo com as regras. Ela se estende ndo apenas a
mensuracao de resultados, mas também aos processos (BRANCALEON et al., 2015).

A avaliacdo pode subsidiar: o planejamento e formulacdo das intervengdes
governamentais, o acompanhamento de sua implementacdo, suas reformulacdes e ajustes,
assim como as decisdes sobre a manutencdo ou interrupcdo das acdes. E um instrumento
importante para a melhoria da eficiéncia do gasto publico, da qualidade da gestdo e do
controle sobre a efetividade da acdo do Estado, bem como para a divulgagédo de resultados de
governo (CUNHA,; 2018).

Teixeira (2002) destaca que outro momento que precisa ser devidamente
acompanhado, para uma participacdo efetiva e eficaz da sociedade civil no processo de
formulacdo de politicas publicas, € a etapa de avaliacdo, acompanhamento do processo e
resultados; redefinicdo das acOes e projetos. Segundo Ramirez et al. (2012), o processo de
elaboracdo de planos de mobilidade, por exemplo, deve contemplar necessariamente a
participacdo da populacdo, campanhas de socializagdo, acompanhamento e avaliacdo continua
por parte dos cidadaos.

Acompanhar o0 andamento e a gestdo do PMU e avaliar seus resultados sdo uma etapa
fundamental do plano, na qual a sociedade civil pode participar e exigir contas do
funcionamento do plano. Se, apds a realizacdo da avaliacdo, for constatado que o PMU néo
teve os resultados esperados, deverd ser feita uma reavaliagdo da forma como as acOes,
medidas ou estratégias foram realizadas, a fim de repensa-las (RAMIREZ et al., 2012).

Seguindo a orientacdo europeia, 0 desenvolvimento e implementacdo do PMUS € um
processo dindmico com Varias etapas principais que formam um ciclo por meio de um
processo de aprendizagem transparente, participativo e estruturado. Uma destas etapas
principais dita o monitoramento e avaliacio como uma ferramenta de gestdo. O
monitoramento das medidas ao longo do tempo € necessario para avaliar o progresso em
direcdo ao alcance das metas desejaveis (ARSENIO et al., 2016).

A avaliacdo ndo € uma atividade isolada e autossuficiente. Ela é uma das etapas do
processo de planejamento das politicas e programas governamentais, gera informacdes que
possibilitam novas escolhas; analisa resultados que podem sugerir a necessidade de
reorientacdo das acdes para o alcance dos objetivos tragcados (CUNHA, 2018). Contribui para
aperfeicoar a formulacdo de politicas e projetos, especialmente tornando mais responsavel a
formulagdo de metas, e apontar em que medida 0s governos se mostram responsivos frente as
necessidades dos cidaddos (RUA, 2014).
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O acompanhamento, o monitoramento, a avaliacdo e o controle das politicas sdo
processos importantes para que as politicas ganhem efetividade, resultando ndo apenas em
intervencdo na realidade, mas sim em transformacdes dos problemas em situagdes
solucionadas (RUA, 2014). A existéncia de monitoramento e avaliagdo continua parece
critico; para isso, as cidades precisam formular um conjunto adequado de indicadores para
poder fazer acOes corretivas em tempo habil e medir o progresso em dire¢cdo & mobilidade
sustentavel (ARSENIO et al., 2016).

No tocante a estratégia E16, outro aspecto politico importante é a destinacdo dos
recursos do municipio para investimento. Aos municipios que detém recursos para
investimento em transporte, cabe aos gestores publicos garantirem que estes recursos sejam
investidos prioritariamente no transporte ativo e no transporte publico (E16), nas CPP que
possuem este servico, como preconiza a PNMU.

Nos paises em desenvolvimento, ainda € importante considerar areas-chave para o
investimento em politicas publicas, como o setor de transporte e mobilidade (ZHANG, 2016).
Apesar disso, os esfor¢cos que sdo vistos no campo das politicas publicas para o transporte nas
regibes metropolitanas e nas cidades, de uma maneira geral, ndo consideram, com a devida
atencdo e seriedade, os pressupostos elaborados pela legislagdo, e assim, o que podemos
verificar é que ndo ha a devida eficiéncia/investimento no transporte (FREITAS, 2013).

O planejamento urbano quando bem integrado ao investimento em transporte, é
essencial para auxiliar na transicdo para a mobilidade sustentavel, em termos de permitir um
maior nivel de uso de transporte publico, ciclismo e padrdes de viagem mais localizados.
Temos grandes aspiracBes em relacdo a mobilidade sustentavel, mas o financiamento e a
implementacéo oferecidos sdo muito insuficientes. (HICKMAN et al., 2013).

As cidades enfrentam muitos desafios, desde crescimento acelerado, influxo de
imigrantes rurais massivos, infraestrutura em deterioracéo até degradacdo ambiental, exclusdo
social, violéncia, pouco investimento, falta de liberdade fiscal e opgbes de politicas. Os
governos municipais muitas vezes carecem de meios financeiros para enfrentar os enormes
desafios que enfrentam. Na maioria dos paises, 0s governos municipais tém menos de um
quarto da receita total do governo (ZHANG, 2016).

O investimento em infraestruturas de transporte enfrenta restricbes orcamentais
estritas. Orgamentos publicos limitados em paises em desenvolvimento e preocupac¢des com a
sustentabilidade fiscal em paises desenvolvidos enfatizam a necessidade de enfocar a

eficiéncia dos investimentos em transporte. A eficiéncia permite que os paises atinjam um
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determinado objetivo econdmico com niveis mais baixos de investimento ou permite a
obtencdo de um impacto econdémico maior em um determinado nivel de investimento
(KYRIACOU et al., 2019).

A estrutura da forma urbana esta intimamente ligada ao investimento em transporte
pode ser um tema-chave. A pesquisa (e a pratica) estdo se desenvolvendo e nos oferecem
algumas possibilidades para um nivel alterado de investimento em transporte publico,
juntamente com esforcos para melhorar as instalacGes para caminhadas e ciclismo e uma
estrutura urbana de apoio (HICKMAN et al., 2013).

Importante destacar que PNMU é focada ndo somente no acesso democratico do
espaco urbano, como também no desenvolvimento sustentavel das cidades e na priorizacéo
dos investimentos econbmicos nos transportes coletivos € nos meios ndo motorizados de
transporte, como a bicicleta (FREITAS, 2013).

Priorizar modos ndo motorizados e o transporte publico nas politicas publicas ndo
significa proibir o uso de motorizados individuais, mas sim, incentivar e preparar o ambiente
para que os modos ndo motorizados possam também operar com seguranca e fluidez no
espaco viario, partindo de um principio de inclusdo, acessibilidade e equidade socioespacial
(ALVES, 2015).

Os resultados do estudo desenvolvido por Haddad et al. (2019), realizado na regido
metropolitana de Sdo Paulo, sugerem, sem surpresa, que investimentos na infraestrutura de
transporte estdo associados a aumentos no PIB (Produto Interno Bruto). Além disso, embora
0s impactos de tais investimentos na distribuicdo de renda sejam relativamente modestos, eles
sugerem que as melhorias na eficiéncia econdmica geral trazidas pelos investimentos em
transporte néo séo prejudicadas pelos trabalhadores de baixa renda. Os resultados indicam que
os investimentos na infraestrutura de sistemas de transporte de massa podem levar a ganhos
econdmicos substanciais para a regido metropolitana.

Campos (2006) destaca que cabe ao poder publico criar mecanismos que possibilitem
uma melhor utilizagdo do solo urbano, bem como, incentivar uma maior qualidade no
transporte ofertado, a integracdo de sistemas e o investimento em transporte de massa.
Segundo Haddad et al. (2019), uma mudanca para o transporte de massa € geralmente
associada a uma reducdo nas emissdes de gases e, portanto, na reducdo da poluicdo e
consequentemente, melhoria da satde.

Um maior investimento em transporte publico, por exemplo, torna possiveis muitas

mais viagens e a qualidade de vida e interacdo social atraente, sem o0 uso do carro particular
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(HICKMAN et al., 2013). Haddad et al. (2019) completam que a expanséao das infraestruturas
de transporte tende a reduzir o tempo médio de viagem nos transportes pablicos representando
uma reducdo no custo generalizado dos transportes publicos expedido aos individuos.
Portanto, o0s viajantes recebem um incentivo para substituir os modos privados,
potencialmente reduzindo o congestionamento.

Os resultados do estudo desenvolvido por Kyriacou et al. (2019) sugerem que
simplesmente aumentar o investimento publico em infraestrutura de transporte ndo levara a
resultados mais eficientes na auséncia de boa governanca. Pois, hd uma consciéncia crescente
de que o investimento ineficiente em infraestrutura é determinado por uma governanca
inadequada.

Os autores ressaltam a necessidade de os paises adotarem politicas para reduzir a
corrupgdo no setor publico e melhorar a capacidade da administracdo publica. Visto que, a
qualidade do governo tem um efeito positivo e impacto estatisticamente significativo na
eficiéncia do investimento em infraestrutura de transporte. Embora ndo seja uma tarefa facil,
melhorar a governanca é urgente para que 0s paises se beneficiem do efeito promotor do
crescimento das infraestruturas de transporte e do investimento publico em geral (ibid).

O que parece restringir as acbes é o fraco planejamento estratégico e escassez de
financiamento disponiveis para investimentos sustentaveis em transporte, combinados com (e
vinculados a) um baixo nivel de aceitabilidade politica e publica para muitas medidas. O que
falta € um forte olhar para frente do planejamento e uma estrutura consistente dentro da qual
uma estratégia de transporte sustentavel pode ser incorporada e seguida um periodo de tempo
(HICKMAN et al., 2013).

3.3.6 Grupo 6: Participacdo popular

O grupo 6 contém duas (2) estratégias relacionadas a participacdo popular, que sao:
educacédo para o transito e para o desenvolvimento sustentavel (E17); participacao ativa nas
decisdes municipais (E18). Estas estratégias tém o objetivo de conscientizar e garantir a
participacgdo ativa da populacdo no envolvimento das politicas de MUS.

Sobre a estratégia E17 infere-se que instituicdes fragmentadas, transporte ambivalente
e uso da terra politica, falta de conscientizacdo publica sobre sustentabilidade, incompeténcia
das autoridades, interesses e relacOes politicas clientelistas sdo alguns das caracteristicas dos

contextos das cidades em desenvolvimento (CANITEZ, 2019).
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Miranda et al. (2009) destaca que um dos desafios enfrentado para a efetivacdo das
acdes voltadas para a mobilidade urbana é a conscientizacdo da populacdo e dos proprios
gestores sobre estes novos conceitos. 1sso € essencial para que se incorpore as decisdes
técnicas a sustentabilidade e a distribuicdo de diferentes modos de transportes ndo poluentes
ou coletivos, em um mesmo espago Vviario, levando a um novo desenho urbano e uma nova
forma de pensar e planejar os espacos publicos voltados a mobilidade urbana.

Importante destacar que para aplicacdo de medidas de gerenciamento da mobilidade
obterem sucesso, € necessario que haja ndo s6 conscientizacdo, mas principalmente a
aceitabilidade por parte da populagdo. Canitez (2019) enfatiza que campanhas de
conscientizagdo sdo condi¢Bes necessarias, mas ndo suficientes para desencadear a transigdo
para um futuro de mobilidade sustentavel. Segundo Banister (2008), a aceitabilidade é um
elemento essencial (embora muitas vezes negligenciado) da mobilidade sustentavel.

Um dos elementos-chave na promocéo da aceitacdo publica da mobilidade sustentavel
é a informacdo. Educacdo, campanhas de conscientizagdo e promocdo através da midia e da
pressdao social sdo um ponto de partida essencial. Explicacdo da necessidade de mobilidade
sustentavel, enfatizando os beneficios econémicos, sociais e de salde positivos para o
individuo e as empresas (BANISTER, 2008).

Para que a implantacdo das medidas de gerenciamento seja efetivamente bem-
sucedidas, é necessario que, em primeiro lugar, sejam aplicadas aquelas medidas que tém
melhor aceitabilidade. Deve-se realizar campanhas de incentivo e de educacéo, para ensinar e
esclarecer a populacéo sobre as vantagens do uso racional do automovel particular e sobre a
importancia da adogdo dos meios de transporte coletivo e ndo-motorizados na resolugéo dos
problemas de circulacdo urbana (VIOLATO; SANCHES, 2001).

Para se obter sucesso no gerenciamento de mobilidade, é necessario a implantacdo de
medidas relacionadas a educacéo, consciéncia e informacdo (marketing) voltadas as mudancas
de pensamento para 0 momento da escolha modal, criando uma nova consciéncia e cultura
urbana (CASTRO, 2006). Banister (2008) considera um dos tipos basicos de acdes para
alcancar mobilidade: informac6es pessoais claramente direcionadas, incluindo pressdo social,
aumento de conscientizacdo, demonstracdo, persuasao e marketing individual.

Castro (2006) lista algumas medidas de educacdo, identificadas da realidade
internacional, que podem ser adotadas para conscientizagdo da populagdo, como: educagéo
ambiental e de transporte; campanhas de conscientizacdo; marketing de transporte publico;

integracdo linhas 6nibus com atragdes e usos do solo turistico; integracdo modal e da midia;
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marketing e informacédo para pedestres e bicicleta; criar uma nova cultura e seguranca Vviéria;
campanhas de educacéo e conscientizacao para criancas, entre outras.

E necessaria a realizagdo de campanhas de conscientizacdo, informando a populagio
sobre os beneficios individuais e coletivos do transporte publico. Isso implica divulgacéo por
meio de diversos meios de comunicacdo (televisdo, radio, cartazes e panfletos); a realizagdo
de campanha nas escolas e em érgdos publicos; a inclusdo da pauta nas aulas de autoescola do
Detran e a sensibilizacdo da midia (BERTUCCI, 2011).

Carvalho et al. (2016) apontam, que existem formas simples para promover 0s modos
ativos e coletivos, fazendo uso de campanhas de marketing, com o intuito de mostrar as
vantagens de utilizar o transporte publico, acesso facilitado as informacdes referentes as rotas
e horarios e a promogado de eventos como “dia sem carro”.

Em relacdo a forma de uma mudanca de mentalidade, pode ser Util propor algumas
campanhas para a melhoria da imagem do transporte publico e da consciéncia ambiental das
pessoas, atuando também na educacgdo das geragdes mais jovens. Isso pode ter um impacto na
mudanca de comportamento dos consumidores, se 0 foco estiver em suas praticas de contexto
social e cultural; por exemplo, politicas publicas e o valor cultural dos carros considerados
(MUGION et al., 2018).

Apos a populagdo ter ciéncia de como melhorar as condicOes de trafego, deve-se entéo
aplicar as medidas de gestdo da demanda que implicam em cobranca e restri¢cdo da circulacdo
dos automoveis, como forma de penalizacdo ao uso ndo racional do automdvel particular
(VIOLATO; SANCHES, 2001). Deve haver uma vontade de mudar e uma aceitacdo de
responsabilidade coletiva (BANISTER, 2008) para que efetivamente aconteca a migragédo do
transporte individual.

Mugion et al. (2018) complementam que para reduzir a dependéncia do automovel, é
necessario promover medidas eficazes, como modificar o aumento dos niveis de qualidade do
servico, satisfacdo geral e consciéncia ambiental. A qualidade do servico e a atitude ambiental
sdo varidveis fundamentais para influenciar a intencéo de utilizar mais o transporte pablico, o
que pode contribuir para promover a vontade de mudanca e o sentido de responsabilidade
coletiva.

Banister (2008) enfatiza que as politicas que restringem o uso do carro ou aumentam
seus custos devem ser acompanhadas por programas bem divulgados para melhorar a
disponibilidade e atratividade de alternativas para dirigir sozinho, incluindo carona, transporte

publico, ciclismo e caminhada.
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O comportamento de migracdo esperado é que a populagdo passe a andar mais a pé e
de bicicleta, a usar mais o transporte publico e, 0s que continuarem a utilizar o transporte
individual (carro e moto), aumentem a consciéncia para as praticas sustentaveis. E importante
enfatizar o qudo dificil é realizar este tipo de mudanga modal, pois exige ndo sé investimentos
em infraestrutura e gestdo urbana, mas também politicas publicas de conscientizagdo da
populacédo (SILVA; TELES, 2020).

Ja sobre a estratégia E18 coloca-se que para mudar o pensamento das pessoas e ter a
aceitabilidade das politicas para mobilidade sustentavel, além de medidas para promover o
conhecimento é necessario a participacdo ativa da populacdo no envolvimento das politicas
que serdao implantadas. Chowdhury et al. (2018) enfatizam que a opinido publica € necessaria
para a aceitacdo de mudancas em politicas e servicos elaborados por formuladores de
politicas.

A abordagem para comparar a percep¢do dos usuarios com os formuladores de
politicas é comum no planejamento de transportes, particularmente na mobilidade urbana
(CHOWDHURY et al., 2018). A percepcdo dos usuarios do transporte quanto a mobilidade
urbana na cidade é um aspecto importante para entender o nivel de qualidade do transporte
oferecido a populacdo (SILVA; TELES, 2020), e auxiliar os formuladores de politicas no
planejamento adequado.

Ao lidar com politicas publicas a legitimidade ou ilegitimidade é frequentemente
evocada como um desafio que determina se uma politica sera adotada ao longo do tempo. A
participacao e a deliberacao séo apresentadas como opg¢des procedimentais fundamentais para
enquadrar e ganhar legitimidade. A necessidade de maior participagdo e inclusdo da sociedade
civil é sem davida, um dos principais pilares da democracia moderna em muitos paises
ocidentais (MERAD; TRUMP, 2018).

A falta de participacdo publica em muitas areas do processo politico enfraqueceu a
percepcdo da necessidade de legitimidade na elaboracdo, adogdo e implementacdo de
propostas de politicas (MERAD; TRUMP, 2018). Segundo Banister (2008), a legitimidade
deve ser baseada em uma abordagem participativa e inclusiva que envolve ‘‘vender’ a
mensagem de mobilidade sustentdvel para individuos, grupos e localidades explicando a
necessidade de mudangcas no comportamento e convencendo-os da importancia de sua
contribuigéo.

As politicas publicas, para serem eficazes e estaveis ao longo do tempo, devem ser

legitimas perante os cidadaos e ter o seu apoio para lhes dar viabilidade social. Nesse sentido,
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é imprescindivel levar em consideracdo os cidaddos, uma vez que sdo especialistas
experienciais, com interesses préprios e reais. Sua opinido deve ser incluida, tanto para
apropriacdo quanto para sustentabilidade e corresponsabilidade das acdes contidas no
planejamento (RAMIREZ et al., 2012).

Para uma participagédo efetiva e eficaz da sociedade civil, alguns momentos precisam
ser devidamente acompanhados, como a elaboracdo e formulacdo de um diagndstico
participativo e estratégico com os principais atores envolvidos, no qual se possa identificar os
obstaculos ao desenvolvimento, fatores restritivos, oportunidades e potencialidades;
negociacdo entre os diferentes atores. Assim como, o debate publico e mobilizacdo da
sociedade civil em torno das alternativas mais entre os atores (TEIXEIRA, 2002).

Dada a necessidade de participacdo e deliberacdo de mdltiplos atores e partes
interessadas, 0s dois componentes-chave por tras da percepcéo de legitimidade incluem: (a) a
participacdo publica no processo de formulagdo de politicas; e (b) o uso de conhecimentos
para moldar estratégias e decisdes vinculadas dentro da Idgica aceita e estratégias confidveis
(MERAD; TRUMP, 2018).

Para garantir a efetiva participacdo social é necessario considerar (RAMIREZ et al.,
2012): estabelecer canais de participagdo entre sociedade e governo por meio de espacos e
vinculos permanentes; estabelecer quais sdo as questdes a consultar e abertas a participagéo,
bem como os atores envolvidos e as informagdes a serem transmitidas; e divulgar cada etapa
do processo por meio de informacdes simples e acessiveis.

Por meio da participacdo da populagdo, pode-se obter conquistas sociais através da
mobilizacdo social, da acdo coletiva, sobretudo quando esta passa a ter um contetdo de
proposicao, de debate publico de alternativas e ndo de mera critica. Claro que na sociedade
civil também ha uma diversidade de interesses e de visbes que precisa ser debatida,
confrontada, negociada, buscando-se um consenso minimo (TEIXEIRA, 2002).

A participagdo do publico aumentou em geral no contexto do desenvolvimento urbano
sustentavel, o que requer uma tomada de decisBes a longo prazo pela sociedade urbana, onde
questdes ecologicas, econbémicas e sociais e interesses diferentes precisam seja equilibrado
(LINDENAU; BOHLER-BAEDEKER, 2014). Por isso, é necessario que as proposicdes
sejam legitimadas por um amplo consenso e que tenham uma abrangéncia maior que 0S
interesses corporativos ou setoriais (TEIXEIRA, 2002).

Ao preparar o planejamento da mobilidade, é importante estabelecer uma estratégia

permanente e sistematica para gerar uma cultura de participacdo e corresponsabilidade da
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comunidade (RAMIREZ et al., 2012). Para Banister (2008), a aceitagio de responsabilidades
e compromisso com a mudanca por meio de acdes é a chave para 0 sucesso.

Importante destacar que as politicas devem ser formuladas com base na demanda da
sociedade civil, na opinido das pessoas sobre quais mudancas politicas precisam ser feitas
para prevenir os problemas de mobilidade. Para isso, é importante os planejadores ouvirem as
pessoas sobre os principais problemas que enfrentam diariamente, garantindo assim a

participacao ativa nas decisfes municipais.

3.3.7 Grupo 7: Aspectos ambientais

Finalmente, o grupo 7 contém duas (2) estratégias relacionadas aos aspectos
ambientais, que sdo: reducdo da emissao de gases poluentes (E19); reducdo dos niveis de
ruido de trafego (E20). Para atingir estas estratégias € necessario a implementacdo de politicas
municipais de meio ambiente, com foco em medidas de restricdo ao automovel particular
(grupo 1), de modo a incentivar o0 uso dos transportes mais sustentaveis (transporte ativo e
transporte publico), com o objetivo de reduzir a emissao de gases poluentes para a atmosfera e
reduzir os niveis de ruido advindos do trafego de veiculos.

Em termos das estratégias E19 e E20, o transporte é o setor em que a reducdo no uso
de energia e as emissdes estdo sendo extraordinariamente dificeis de alcancar. Argumenta-se
que a situacdo atual é insustentavel e que o transporte deve contribuir plenamente para
alcancar as metas de reducéo de carbono (BANISTER, 2011).

Conforme a economia cresce, 0 numero de viagens feitas por transporte coletivo
diminui & medida que a populagio migra para o transporte privado. A medida que diminui o
nimero de viagens em transporte publico (devido ao aumento do nimero de viagens com
carros particulares), aumenta o nimero de emissées (FONTOURA et al., 2019).

Sdo nas cidades em desenvolvimento que a maior parte da demanda crescente por
viagens esta ocorrendo agora e 0s objetivos sdo reduzir a taxa de aumento nas emissdes de
carbono e, a0 mesmo tempo, manter e melhorar a qualidade do sistema de transporte,
incluindo melhor acessibilidade para tudo (BANISTER; HICKMAN, 2013).

Além disso, o trafego de automdvel constitui a principal fonte de ruido na cidade. O
ruido prejudica a saude mental e fisica, nomeadamente em virtude das perturbacdes do sono a
que da origem (COMISSAO EUROPEIA, 2000). Elevados niveis de poluicdo do ar e sonora
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que frequentemente excedem os limites de seguranca humana, tem efeitos diretos na
qualidade de vida dos moradores da cidade (COMISSAO EUROPEIA, 2007).

A poluicdo sonora € causada principalmente pelo trafego e ao longo de estradas com
trafego intenso, niveis de pressdo sonora equivalentes por 24 horas podem chegar a 75-80 dB.
Niveis de pressdo sonora equivalentes superiores a 55 dB sdo perturbadores para o sono. Na
Unido Europeia, cerca de 40% da populagéo esta exposta ao ruido do trdfego rodoviario com
um nivel de pressao sonora equivalente superior a 55 dB durante o dia. Estima-se que mais da
metade de todos os cidaddos da Unido Europeia vivam em zonas que ndo garantem conforto
acUstico aos residentes (COMISSAO EUROPEIA, 2007).

Fontoura et al. (2019) destacam que uma forte implementagdo de politicas reduz a
emissdo de poluentes, especialmente se o aprendizado em sua implementacdo for rapido. O
impacto desejavel da implementacdo das estratégias de gerenciamento de mobilidade no
congestionamento de trafego é alcangado quando essa implementacéo é rapida e eficaz.

Os resultados da pesquisa de Silva e Teles (2020) indicam que quanto mais
abrangentes as medidas de remodelacdo do sistema de mobilidade, menores séo as emissoes
de gases de efeito estufa. A aplicacdo das diretrizes geradas pode levar a uma reducéo de até
88,6% das emissbes anuais de gases de efeito estufa no setor de transportes para a cidade
brasileira de Sdo Luis-MA.

O estudo desenvolvido por Banister e Hickman (2013), na cidade de Delhi na india,
aponta algumas opg¢des possiveis para alcancar essa reducdo nas emissdes de carbono dos
transportes, como: combustiveis alternativos (ttm menor teor de carbono do que gasolina e
diesel, a exemplo do etanol e biodiesel); quota de mercado de distancia percorrida por classe
de veiculos; investimentos planejados em transporte publico; investimento em caminhada e
em instalacGes de ciclismo, entre outras.

Os combustiveis alternativos sdo agora amplamente vistos como uma op¢éo ideal para
onibus urbanos e frotas de automoveis. O seu uso apoia a estratégia energética europeia,
reforcando a seguranca do abastecimento (reduzindo a necessidade de importagdo de petr6leo)
e promovendo a diversidade de combustiveis, 0 que reduz a polui¢do devido a transporte
rodoviario e melhora a qualidade do ar, mantendo um elevado nivel de mobilidade para os
cidaddos (COMISSAO EUROPEIA, 2007).

Por ser a gasolina o principal combustivel emissor, a principal diretriz proposta seria a
troca do combustivel de automoéveis e motocicletas (atualmente responsavel por 89% das

emissdes de gases de efeito estufa) por outro combustivel mais sustentavel (por exemplo,
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etanol) (SILVA; TELES, 2020). Outras reducdes podem ocorrer através do uso de veiculos
elétricos com energia de baixa fonte de carbono, viagens de curta distancia e a mudanca
continua do carro usar para caminhar ou andar de bicicleta (BANISTER; HICKMAN, 2013).

Qualquer deslocamento feito em bicicleta gera economias e beneficios consideraveis,
tanto para o individuo como para a coletividade urbana, como auséncia total de impacto sobre
a qualidade de vida na cidade (nem ruido, nem poluicio) (COMISSAO EUROPEIA, 2000).
Em uma cidade com baixos niveis de renda, andar de bicicleta, em particular, oferece uma
viagem equitativa (e saudavel) opcédo para todos (BANISTER; HICKMAN, 2013).

Em resumo, uma politica de transporte que contribua para a melhoria da satde publica
deve: tornar mais facil caminhar e pedalar; melhorar a qualidade do ar; reduzir a exposi¢éo ao
ruido do trafego; reduzir o dominio das ruas por carros, tanto em movimento quanto
estacionados (OECD, 2000).

No entanto, é preciso induzir as pessoas a viajarem mais pelo transporte pablico, o que
pode ser mais sustentavel do que viagens individuais e melhora a qualidade de vida da
populacdo (SILVA; TELES, 2020). Um aumento no transporte publico reduz emissoes,
aumentando a atratividade do meio ambiente para a populagdo (FONTOURA et al., 2019).

As medidas viabilizadoras de uma mobilidade sustentavel tém desdobramentos
positivos em aspectos como a redugdo dos congestionamentos nas vias urbanas, em ganhos
nos tempos de viagem e em melhorias no meio ambiente, estas Ultimas materializadas em
quedas dos indices de poluicdo sonora e dos niveis de contaminacdo atmosférica (BRINCO,
2016).

Portanto, € importante que as diretrizes geradas estejam centradas no principio de
desestimular o uso do transporte individual e promover a caminhada, a bicicleta e o transporte
coletivo. Desta forma, dois papéis sdo muito importantes para alcancar essas reducgdes de
emissdes. O principal é o papel de governanca, e o secundario é a mudanca de comportamento
da populacéo local (SILVA; TELES, 2020).

E importante dar condi¢bes para essa mudanca de comportamento, que exige
comprometimento tanto da populacdo quanto, principalmente, do governo. Com isso, orientar
os formuladores de politicas e planejadores na defini¢cdo dos niveis de complexidade a serem
aplicados nas politicas publicas de acordo com a necessidade de reducdo de emissdes ou 0s

recursos disponiveis para investir nessa mudanca (ibid).
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4 METODO DE PESQUISA

Para atender o objetivo proposto nessa tese, de identificar o conjunto de estratégias
mais adequado de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel para cidades brasileiras
de pequeno porte que ndo possuem o PMU, o método de pesquisa foi desenvolvido de acordo
com o fluxograma apresentado na Figura 3. As subsecGes seguintes detalham cada etapa do

método de pesquisa.

Figura 3 - Fluxograma do método de pesquisa
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41  PESQUISAS REALIZADAS

As entrevistas realizadas com especialistas na area de transportes e gestores
municipais de CPP foram o instrumento de coleta de dados desta tese. Para tanto, foram
elaborados dois questionarios, disponibilizados on-line, através de links para resposta. Os

questionarios e os procedimentos de identificacdo dos respondentes estdo descritos abaixo.

4.1.1 Pesquisa com especialistas

Considerando a revisdo de literatura, realizada sobre as estratégias que pudessem ser
adotadas em CPP para promocao da mobilidade urbana sustentavel, foram identificadas vinte
estratégias de mobilidade (conforme visto na Tabela 3 da se¢do 3.3). Considerando essas
informac0es, elaborou-se um questionario para obtencdo da percepcdo dos especialistas
brasileiros sobre a importancia dessas estratégias para a mobilidade urbana em CPP.

O questiondrio para a pesquisa com 0s especialistas, disponivel no Apéndice A, foi
dividido em dois blocos: estratégias de mobilidade urbana (bloco 1) e perfil do respondente
(bloco 2). Na Tabela 4 é apresentada a estrutura do questionario.

A escala de verificagdo Likert, desenvolvida por Rensis Likert, em 1932, foi utilizada
para avaliacio das estratégias do bloco 1. E usada para medir concordancia de pessoas a
determinadas afirmac6es relacionadas a construtos de interesse. Construto sdo variaveis que
ndo podem ser medidas diretamente, como seriedade, autoestima, depressao etc. Nesta escala
0s respondentes se posicionam de acordo com uma medida de concordancia atribuida ao item
e, de acordo com esta afirmacéo, se infere a medida do construto (LIKERT, 1932).

Foi aplicada a escala com cinco pontos, variando de 1 = discorda totalmente até 5 =
concorda totalmente. O objetivo deste bloco 1 é avaliar o grau de concordancia dos
especialistas sobre a implantacdo destas estratégias de mobilidade urbana sustentavel em CPP.

Com as informacGes obtidas com o bloco 2, p6de-se tracar o perfil dos especialistas
respondentes. As opcdes de resposta apresentavam variaveis categdricas e continuas.
Variaveis categoricas sdo aquelas variaveis que podem ser mensuradas usando apenas um
numero limitado de valores ou categorias. Ja as variaveis continuas sdo aquelas que, em
principio, podem assumir um namero infinito de valores. Muitas varidveis de interesse para
cientistas sociais sdo claramente categoricas, por exemplo: raca, género e estado civil
(PINHEIRO et al., 2012).
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O questionério foi enviado a especialistas da area de transportes (membros da
comunidade académica; técnicos, especialistas ou consultores; gestores publicos). A pesquisa
foi divulgada atraves da rede de contatos da Associacdo Nacional de Pesquisa e Ensino em
Transportes (ANPET), grupos de e-mails e grupos de redes sociais compostos exclusivamente
de especialistas da area. Trata-se de uma amostragem probabilistica por conveniéncia, pois
ndo é possivel ter acesso a todos os dados da popula¢do completa de especialistas no Brasil. A

pesquisa ocorreu no més de outubro de 2019 e foram obtidas 105 respostas.

Tabela 4 - Estrutura do questiondrio para pesquisa com especialistas

Tipo de

Bloco Tema Variavel
Resposta

E1l: Proibicdo e/ou diminuicio de vagas de
estacionamento nas vias publicas.

E2: Cobranca pelo uso de vagas de estacionamento nas
vias publicas (sistema Zona Azul).

E3: Delimitagdo de horarios especificos para circulagdo
de veiculos particulares, em areas como centros urbanos,
de comércio e de servigos.

E4: Estabelecimento de horarios especificos para
circulacdo de veiculos de carga, em areas como centros
urbanos, de comércio e de servigos.

E5: Melhoria da qualidade das calcadas, pracas, passeios
publicos e travessias, com investimentos em
infraestrutura e sinalizacdo.

E6: Melhoria da qualidade das ciclovias, ciclofaixas,
faixas compartilhadas e ciclorotas, com investimentos
em infraestrutura e sinalizacéo.

E7: Instituicio de mecanismos de integracdo do
transporte ativo (deslocamentos a pé e de bicicleta) com
o transporte publico.

E8: lIdentificacdo de rotas e horérios preferenciais dos
principais Polos Geradores de Viagens da cidade.

E9: Regulamentacdo e fiscalizacdo dos servicos de
mototaxis, taxis e vans (transporte alternativo).

G1: Restricao ao
uso do
automovel

G2: Incentivo ao
transporte ativo

G3: Incentivo ao
Bloco 1 transporte
publico

Escala Likert

G4: Melhoriada E10: Melhoria da qualidade das ruas e avenidas, com
infraestrutura investimentos em infraestrutura e sinalizag&o.

E11: Investimento na formacao e capacitacao de técnicos
e gestores.
E12: Garantia que a populacdo tenha conhecimento dos
processos de tomada de decisdo e das politicas publicas
priorizadas no municipio.
E13: Instituichio de mecanismos de integracdo das
politicas publicas municipais de meio ambiente,
G5: Aspectos planejamento urbano e mobilidade.

politicos El4: Garantia do cumprimento da legislacdo do
municipio (plano diretor, lei de uso e ocupacéo do solo,
lei de mobilidade, legislacdo urbanistica).
E15: Garantia que a avaliagdo da politica municipal de
mobilidade urbana seja continua e eficiente.
E16: Garantia que os recursos do municipio sejam
investidos prioritariamente no transporte ativo e no
transporte publico.
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E17: Promoc¢do de campanhas de educacdo no transito e
para o desenvolvimento sustentavel na midia, nas ruas e
nas escolas.

E18: Fomento da participacdo popular nas decisdes
municipais.

E19: Implementacdo de politica municipal de meio
ambiente, para reduzir a emissdo de gases poluentes.
E20: Implementacdo de medidas de restricdo ao uso do

G6: Participacao
popular

G7: Aspectos

ambientais veiculo particular, para reduzir os niveis de ruido de
tréfego.
Género Categorica
Bl0Co 2 Perfil do Idad_e _ Continug
Respondente Perfil profissional Categorica
Experiéncia profissional Continua

Fonte: A Autora (2020).

Os dados foram analisados considerando os procedimentos que serdo apresentados na
secdo 4.3. Em relacdo as estratégias de mobilidade, as dez estratégias consideradas mais
importantes pelos especialistas foram consideradas na pesquisa com o0s gestores publicos de
CPP.

4.1.2 Pesquisa com gestores

A pesquisa com gestores tem por objetivo identificar, do ponto de vista dos gestores
municipais de CPP no Brasil, as estratégias mais importantes para implantacdo de politicas
publicas de mobilidade urbana sustentavel nessas cidades. Essa identificacdo € importante,
pois ajudara os gestores a incorporar na agenda do governo e priorizar a implantacdo das
estratégias mais adequadas a realidade das CPP.

Assim, a principal justificativa deste trabalho esta em auxiliar os gestores publicos na
adocdo de estratégias de politicas publicas de mobilidade urbana sustentdvel mais adequadas
para CPP que ndo possuem o PMU, que podem ser incorporadas na agenda do governo e
priorizadas para implantacao.

Para tanto, foi desenvolvido um questionario a partir das dez estratégias consideradas
mais importantes pelos especialistas, disponivel no Apéndice B. Esse questionario tem trés
blocos: estratégias de mobilidade urbana (bloco 1), politicas publicas municipais (bloco 2) e
perfil do respondente (bloco 3). Na Tabela 5 é apresentada a estrutura do questionario.

Para a avaliacdo das estratégias do blocol também foi aplicada a escala Likert com
cinco pontos, variando de 1 = discorda totalmente até 5 = concorda totalmente. No bloco 2 foi

solicitado aos respondentes enumerar por ordem de importancia as dez areas de atuacdo das
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politicas publicas municipais, considerando a escala de 1 até 10, onde 1 é o "mais importante"
e 10 é o "menos importante". Por fim, com as informacdes do bloco 3, pode-se tracar o perfil
dos gestores respondentes.

Os resultados obtidos foram analisados considerando os procedimentos apresentados

na secao 4.3.

Tabela 5 - Estrutura do questionario para pesquisa com gestores

Bloco

Tema

Variavel

Tipo de
Resposta

Bloco 1

G2: Incentivo
ao transporte
ativo

E5: Melhoria da qualidade das calgadas, pragas, passeios
publicos e travessias, com investimentos em
infraestrutura e sinalizacao.

E6: Melhoria da qualidade das ciclovias, ciclofaixas,
faixas compartilhadas e ciclorotas, com investimentos
em infraestrutura e sinalizacéo.

E7: Instituicdlo de mecanismos de integracdo do
transporte ativo (deslocamentos a pé e de bicicleta) com
o transporte publico.

G3: Incentivo
ao transporte
publico

E8: Identificacdo de rotas e horérios preferenciais dos
principais Polos Geradores de Viagens da cidade.

G5: Aspectos
politicos

E11: Investimento na formacdo e capacitacdo de
técnicos e gestores.

E12: Garantia que a populacdo tenha conhecimento dos
processos de tomada de decisdo e das politicas publicas
priorizadas no municipio.

E13: Instituicdo de mecanismos de integracdo das
politicas publicas municipais de meio ambiente,
planejamento urbano e mobilidade.

E14: Garantia do cumprimento da legislacdo do
municipio (plano diretor, lei de uso e ocupagdo do solo,
lei de mobilidade, legislagdo urbanistica).

E15: Garantia que a avaliacdo da politica municipal de
mobilidade urbana seja continua e eficiente.

G6:
Participacdo
popular

E17: Promocdo de campanhas de educagdo no tréansito e
para o desenvolvimento sustentavel na midia, nas ruas e
nas escolas.

Escala Likert

Bloco 2

Politicas
Publicas
Municipais

Abastecimento de dgua e saneamento
Cultura, esporte e lazer

Educacéo

Emprego

Energia e iluminacdo

Habitacdo

Meio ambiente

Mobilidade e transporte urbano
Saude

Seguranca publica

Ordenamento

Bloco 3

Perfil do
Respondente

Género

Categorica

ldade

Continua

Grau de escolaridade

Categorica

Experiéncia profissional

Continua

Fonte: A Autora (2020).
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4.2  SELECAO DA AMOSTRA DAS CPP

Nesta pesquisa foram consideradas as 1.445 cidades brasileiras com menos de 100 mil
habitantes que devem elaborar o PMU. O processo de identificagdo das cidades para aplicacédo
do questionario na pesquisa com 0s gestores ocorreu por dois critérios:

e Cidades com populagéo entre 20 e 25 mil habitantes com taxa de urbanizacdo maior

que 75%;

e Cidades com populacédo entre 25 e 100 mil habitantes com taxa de urbanizacdo maior

que 50%.

O critério limite da populacdo entre 20 e 100 mil habitantes foi considerado pela
determinacdo da Lei para elaboracdo do plano nessas cidades. O critério taxa de urbanizacao
foi considerado, pois para uma cidade apresentar problemas relacionados a mobilidade
urbana, deve ser predominantemente urbano. Os dados para defini¢cdo desse critério foram
obtidos do manual de classificacdo e caracterizagcdo dos espacos rurais e urbanos do Brasil
(IBGE, 2017).

Dessa forma, 1.056 (73%), das 1.445 cidades brasileiras de pequeno porte que devem
elaborar o PMU atendem esses dois critérios estabelecidos. A Figura 4 ilustra a localizacédo

das 1.056 cidades no territorio brasileiro.

Figura 4 - Distribui¢8o das 1.056 cidades no Brasil

Fonte: A Autora (2020).
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Como pode ser observado, o nimero de cidades é diferente para cada regido do pais,
conforme detalhado na Tabela 6. Por isso, é importante considerar uma amostra
espacialmente distribuida pelas diferentes regides do Brasil. Para tanto, para garantir 90% de
nivel de confianca da amostra e 10% de erro, foi definida uma amostra minima por cada

regido, também apresentada na Tabela 6.

Tabela 6 - Distribuicdo das 1.056 cidades por regido
Total de Percentual  Amostra

Regido cidades (%) minima
Norte (N) 77 7,29 5
Nordeste (NE) 328 31,06 20
Centro-Oeste (CO) 92 8,71 5
Sudeste (SE) 359 34,00 22
Sul (S) 200 18,94 12
Total 1.056 100,00 64

Fonte: A Autora (2020).

O valor da amostra minima de cidades por regido foi determinado considerando o total
de cidades da regido dividido pelo total de cidades do Brasil (1056). O resultado é
multiplicado por 64 (numero minimo de amostras necessarias para garantir os 90% de nivel
de confianca e 10% de erro), e arredondado para o inteiro mais proximo.

A definicdo das cidades para convite de participacdo na pesquisa ocorreu por sorteio
aleatdrio, com a utilizagdo da fun¢do “=ALEATORIOENTRE” do software Microsoft Excel.
Com a identificacdo das cidades participantes, foram obtidos dados sobre os responsaveis pela
gestdo de transporte nesses municipios nos sites da prefeitura.

Inicialmente, o contato foi feito por telefone para identificar o gestor publico
responsavel pelo setor de planejamento de transportes ou similar. Com a identificacdo do
responsavel, a pesquisa era apresentada e o link do questionario enviado por e-mail ou
WhatsApp, a depender da preferéncia do entrevistado. Dois dias ap6s o envio do questionario,
novo contato telefonico era realizado com aqueles que ndo responderam ao questionario.

Todo o processo de realizacdo das ligacdes até obtencdo da quantidade minima de
respostas necessarias dos gestores aconteceu durante os meses de janeiro e fevereiro de 2020.
Ao final deste processo, foram obtidas 67 respostas validas, com grau de confianca de 90% e

uma margem de erro de 10%.
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43 PROCEDIMENTOS DE ANALISE

Conforme apresentado na Figura 3, os resultados dessa tese se baseiam em cinco
procedimentos de analise, detalhados nas subse¢Bes seguintes. Para a aplicacdo destes
procedimentos foram utilizados os dados do bloco 1 (estratégias de mobilidade urbana) dos
questionarios das pesquisas com especialistas e com gestores. Os procedimentos das secdes
4.3.1 até 4.3.4 foram aplicados em ambas pesquisas, com especialistas e com gestores. No
entanto, o procedimento da secéo 4.3.5 foi aplicado apenas na pesquisa com gestores.

4.3.1 Confiabilidade das estratégias

Segundo Matthiensen (2011), é muito importante poder avaliar se o instrumento
utilizado na pesquisa, neste caso o0 questionario, consegue inferir ou medir aquilo a que
realmente se propGe, conferindo relevancia para a pesquisa. Para isso, uma medida
comumente utilizada de confiabilidade é o coeficiente alfa de Cronbach (a), utilizado para
estimar o grau de confiabilidade das respostas decorrentes do questionario (ALMEIDA et al.,
2010).

O coeficiente alfa de Cronbach foi apresentado por Lee Joseph Cronbach, em 1951,
como uma forma de estimar a confiabilidade de um questionario aplicado em uma pesquisa.
Hora et al. (2010) afirmam que a grande utilizacdo e aceitacgdo no meio académico do
coeficiente alfa de Cronbach € um fator determinante para sua adogdo como ferramenta para
estimacéo da confiabilidade.

No Brasil, a maior utilizagdo do coeficiente alfa de Cronbach esta ligada a area de
salde (Medicina, Psicologia, Enfermagem, Ciéncias Comportamentais), seguido das areas de
Ciéncias Sociais e de Negdcios e Economia. Porém, nota-se a grande abrangéncia do uso do
coeficiente nas demais areas do conhecimento (Ciéncias dos Materiais, Ciéncias Ambientais e
da Terra, Matematica e Estatistica, Engenharia) mostrando assim seu potencial de uso
(MATTHIENSEN, 2011). Porém, este coeficiente é pouco utilizado na Engenharia com 0s
mesmos propositos desta tese, como exemplo é o trabalho de Oliveira et al. (2018b).

O alfa de Cronbach mede a correlagdo entre respostas em um questionario atraves da
analise do perfil das respostas dadas pelos respondentes. Trata-se de uma correlacdo média
entre perguntas. Dado que todos os itens de um questionario utilizam a mesma escala de
medicao, o coeficiente a ¢ calculado a partir do somatoério da variancia dos itens individuais e

da soma da variancia dos itens de cada avaliador atraves da Equacdo 1 (CRONBACH, 1951).
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o= () (1- 25 @

k: corresponde ao nimero de itens (perguntas) do questionario;

Em que:

S#: corresponde a variancia de cada item;
S2: corresponde a variancia total do questionario, determinada como a soma das variancias

dos avaliadores.

Existem diferentes relatos sobre os valores aceitaveis de alfa, variando de 0,70 a 0,95.
Um baixo valor de alfa pode ser devido a um baixo nimero de perguntas ou baixa inter-
relagdo entre itens. Por exemplo, se um alfa baixo é devido a fraca correlagdo entre itens,
alguns devem ser revisados ou descartados. Se alfa é muito alto, pode sugerir que alguns itens
sejam redundantes, pois estdo testando a mesma pergunta, mas com uma aparéncia diferente
(TAVAKOL,; DENNICK, 2011).

Em relacdo a opinido dos respondentes, das entrevistas com especialistas e com
gestores, de modo a estimar o grau de confiabilidade das respostas dos questionarios, foi
calculado o alfa de Cronbach utilizando o pacote psych (REVELLE, 2020) no ambiente R. As
estratégias de mobilidade urbana que apresentam elevado grau de confiabilidade (valor de alfa
maior que 0,7) foram mantidas nas analises posteriores. Caso uma estratégia apresente um

valor abaixo de 0,7, essa é removida da analise por ndo apresentar consisténcia nos dados.

4.3.2 Estatistica descritiva

A coleta de dados estatisticos tem crescido muito nos dltimos anos em todas as areas
de pesquisa, especialmente com o advento dos computadores e surgimento de softwares cada
vez mais sofisticados. A andlise descritiva é a fase inicial do processo de estudo dos dados
coletados. S&o utilizados métodos de estatistica descritiva para organizar, resumir e descrever
0s aspectos importantes de um conjunto de caracteristicas observadas ou comparar tais
caracteristicas entre dois ou mais conjuntos de dados (REIS; REIS, 2002).

Medidas descritivas sdo medidas que podem ser obtidas sobre conjuntos de dados
numeéricos, de forma a trazer informacdes sobre esses dados. As medidas descritivas podem

ser de quatro tipos: posigéo, dispersao, assimetria e achatamento (PINHEIRO et al., 2012).
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As medidas de posicéo recebem essa denominacdo pelo fato de os dados observados
tenderem, em geral, a se agrupar em torno dos valores centrais. As medidas de posi¢cdo mais
importantes sdo as medidas de tendéncia central, como: a média aritmética; a mediana e a
moda. As outras medidas de posicdo sdo as separatrizes, que englobam: mediana; quartis;
decis e os percentis. (CORREA, 2003).

Para este trabalho, foram consideradas as seguintes medidas de posicdo: mediana e
quartil. Para um nimero impar de elementos, a mediana € a posicdo central da sequéncia. Para
um numero par de elementos, a mediana serd a média aritmética dos dois elementos na
posicdo central da sequéncia. Para tanto, os nimeros devem estar dispostos em ordem
crescente.

Apos formadas a sequéncia de numeros, em ordem crescente, pode-se dizer que o
quartil divide a sequéncia em 4 partes iguais (Figura 5). Os quartis Q1, Q2 e Q3 dividem os

dados em quatro subconjuntos de mesma frequéncia (PINHEIRO et al., 2012).

Figura 5 - llustracdo dos quartis numa sequéncia de dados

0% 25% 50% 75% 100%

Q, Q, Q;

Fonte: Pinheiro et al. (2012).

Em que:

Q1: 1° quartil, tem 25% dos dados abaixo dele;

Q2: 2° quartil, é a propria mediana, tem 50% dos dados abaixo dele;
Qa3: 3° quartil, tem 75% dos dados abaixo dele.

Para andlise dos dados coletados, das entrevistas com especialistas e com gestores,
foram utilizadas medidas de tendéncia central como minimo, maximo, mediana, 1° e 3°

quartis. Esses resultados foram obtidos utilizando o software R.

4.3.3 Correlacéo entre as estratégias

A correlacdo de Spearman foi utilizada para medir a correlacdo entre as estratégias de

mobilidade urbana. Este coeficiente é 0 mais antigo e também o mais conhecido para calcular
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o coeficiente de correlagdo entre variaveis mensuradas em nivel ordinal, chamado também de
coeficiente de correlacao por postos de Spearman (LIRA; CHAVES NETO, 2006).

O coeficiente de correlacdo de Spearman € a mais antiga estatistica baseada em postos
e foi introduzida por Spearman, em 1904. Este coeficiente exige apenas que ambas as
variaveis supostamente correlacionadas, X e Y, sejam medidas pelo menos em escala ordinal
(ex. escala Likert, a qual foi utilizada na coleta dos dados dos questionarios) (SIEGEL, 1975).
Basicamente, equivale ao coeficiente de correlacdo de Pearson aplicado a dados ordenados
(ndo paramétricos) (BAUER, 2007).

No caso de varidveis quantitativas, esse coeficiente pode ser uma alternativa para
substituir o coeficiente de Pearson. Neste caso, a correlagdo entre X e Y pode ser calculada da
mesma forma que o coeficiente de Pearson, porém substituindo os valores das duas variaveis
pelos seus postos (ZAR, 1999). Em outras palavras, o coeficiente de correlacdo de Spearman

se utiliza da expressdo do coeficiente de Pearson, porém calculado com postos (Equagéo 2).

n 2
re = (1 _ 621;1dl> 2)

n3—n
Em que:
rg: € 0 coeficiente de correlacdo de Spearman;
d;: é a diferenca entre as ordenagdes (d; = x; — y;);

n: € 0 nimero de pares de ordenacdes (x, y).

Como classificacao do grau de correlacdo, ou seja, da forca entre as variaveis, utilizou-
se 0 seguinte parametro, conforme Escarce et al. (2017):
e Fraco quando 0 <r <0,40;
e Moderado quando 0,40 <r<0,70; e
e Forte quando 0,70 <r < 1,00.

Foram consideradas correlagcdes com significancia estatistica as que apresentaram grau
de correlacdo moderado ou forte. Para o calculo do coeficiente de correlacdo de Spearman,

para analise da correlacdo entre as estratégias, também foi utilizado o software R.
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4.3.4 Meétodo dos intervalos sucessivos

O meétodo dos intervalos sucessivos (MIS) foi utilizado para classificar, por ordem de
importancia, as estratégias de mobilidade urbana para CPP, considerando a opinido dos
respondentes. Esse método foi aplicado aos dados obtidos para as pesquisas com especialistas
e gestores publicos.

Como a avaliacdo das estratégias de mobilidade urbana foram obtidas utilizando
escala Likert, é possivel inferir a ordem de importancia que os respondentes atribuem as
estratégias a partir da estatistica descritiva. Porém, ndo é possivel saber diretamente quanto
uma estratégia € mais importante que a outra (peso das estratégias).

O MIS permite identificar essa importancia, transformando dados categéricos em uma
escala de intervalo que permita avaliar a importancia relativa entre as estratégias (DINIZ,
2017). Dessa forma, a aplicagdo do MIS permite demonstrar que a distancia entre as
categorias possui diferencas, sendo possivel verificar a falta de exatiddo na atribuicdo de
valores originais (1 a 5) para categorias. A utilizacdo de valores originais considera que as
distancias entre as categorias sdo iguais (CORDEIRO, 2017).

O MIS foi desenvolvido por Guilford em 1975, e baseia-se em escalas psicométricas
usadas para estimar a importancia relativa entre as estratégias das opinides dos respondentes.
Providelo e Sanches (2011) destacam que este método vem sendo amplamente utilizado em
diversas areas como psicologia aplicada, satide e marketing. Assim como, vem sendo muito
utilizado também no campo do transporte, como exemplo os trabalhos desenvolvidos por
Diniz (2017); Cordeiro (2017); Brito et al. (2018); Oliveira et al. (2018b).

O MIS considera que a variavel relativa a escolha de individuos segue uma
distribuicdo de probabilidade normal. Entdo, os valores das categorias podem ser estimados a
partir das frequéncias observadas. Logo, as categorias observadas correspondem a diferentes
escalas sob uma curva normal padréo (Figura 6) (PROVIDELO; SANCHES, 2011).

Figura 6 - Curva das frequéncias observadas para um determinado atributo

Fonte: Providelo e Sanches (2011).
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Neste exemplo da Figura 6, a maioria dos respondentes (59,5%) estdo na categoria 5,
indicando que concordam totalmente com a afirmacéo; e apenas 2,7% estdo na categoria 1
(discordam totalmente da afirmacéo) (PROVIDELO; SANCHES, 2011).

Para o calculo da frequéncia relativa (p;), utilizou-se a Equagéo 3.

f.
pj = Z_]f 3)
Em que:
p;: frequéncia relativa da categoria;
fj: frequéncia da categoria;

2. f: somatorio das frequéncias de todas as categorias.

O calculo da frequéncia acumulada da categoria (P;) € feito através da soma das
frequéncias relativas (p;) das categorias anteriores até a categoria atual. Para o calculo dos
limites inferior da categoria (z1;) e superior da categoria (z2;) foi utilizada a funcdo
“=INV.NORMP” do software Microsoft Excel aplicada a frequéncia acumulada da categoria
anterior (P;_4).

Com os valores dos limites inferior e superior da categoria é possivel encontrar a
ordenada do limite inferior da categoria (y1;) e a ordenada do limite superior da categoria
(¥2;), utilizando as respectivas EquagGes 4 e 5.

yl;= -

] \/m
y2j = E

J m

x e,—0,5><(z1j)2 (4)

—0,5><(22j)2 (5)

Xe

Em que:

y1;: ordenada do limite inferior da categoria;
y2;: ordenada do limite superior da categoria;
z1;: limite inferior da categoria;

z2;: limite superior da categoria.

Apo6s calculados os limites inferior e superior de cada categoria, o valor de cada
categoria pode ser estimado pela Equacéo 6.
Y1l yZ;

bj

Xj

(6)
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Em que:

x;: valor estimado para a categoria;

y1;: ordenada do limite inferior da categoria;
y2;: ordenada do limite superior da categoria;

p;: frequéncia relativa da categoria.

De acordo com Providelo e Sanches (2011), é necessario ter a certeza que todos 0s
atributos medidos sejam avaliados simultaneamente, em uma escala comum. Para isso,
utiliza-se como escala adequada de referéncia aquela obtida pela média das distancias entre as
categorias. As distancias entre as categorias podem ser obtidas através da Equacéo 7.

djjr1 = Xj41 — X; (7)
Em que:
d; j+1: distancia entre as categorias;
x;: valor da categoria (j);

Xj+1: Valor da categoria subsequente (j + 1).

Com isso, € possivel calcular a escala de referéncia acumulada (ERAC;) pela Equagdo

ERAC; = média; + média;,4 (8)
Em que:
ERAC;: escala de referéncia acumulada;

média;: média dos atributos de d; ;. (coluna).

A diferenca entre cada escala de referéncia (ERAC;) e o valor estimado da categoria
(x;) € calculada por coluna e foi obtida através da Equacéo 9.
Decer = ERAG; — x; ©)
Em que:
D...r: diferenca entre as escalas de referéncia e de categoria;

ERAC;: escala de referéncia acumulada;

x;: valor da categoria atual (j).
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Por fim, de modo a facilitar a anélise dos dados, as diferencas entre as escalas podem
ser convertidas em uma outra escala que varia de 0 a 1 utilizando a Equacdo 10. Nesta escala
0 — 1, o atributo com pontuacdo 1,00 é considerado o mais importante e o atributo com
pontuacdo 0,00 o menos importante (DINIZ, 2017).

, m; — min(m)

mj=

max(m) — min(m) (10)

Em que:

m’;: resultado em escala 0 — 1;

m;: média da categoria j;

min(m): menor valor de média dentre todos os valores de m;;

max(m): maior valor de média dentre todos os valores de m,;.

4.3.5 Analise de componentes principais

Neste trabalho, a ACP foi utilizada com o objetivo de identificar o conjunto mais
adequado de estratégias de MUS avaliadas pelos gestores publicos para serem consideradas
em CPP. A ACP é uma técnica estatistica inicialmente descrita por Pearson, em 1901, e muito
mais tarde Hotelling, em 1936, usou a técnica com o propoésito determinado de analisar as
estruturas de correlacdo (HOTELLING, 1936).

A ACP é uma técnica de analise multivariada que transforma linearmente um conjunto
original de variaveis, inicialmente correlacionadas entre si, num conjunto substancialmente
menor de variaveis ndo correlacionadas que contém a maior parte da informacgédo do conjunto
original (JOLLIFFE, 2002; HONGYU et al., 2016).

Essa técnica consiste em transformar um conjunto de variaveis originais
intercorrelacionadas em um novo conjunto de varidveis ndo correlacionadas denominadas de
componentes principais (CP). Os CPs apresentam propriedades importantes: cada CP é uma
combinacdo linear de todas as variaveis originais, sdo independentes entre si e estimados com
0 proposito de reter, em ordem de estimacdo, o maximo de informagdo, em termos da
variacdo total contida nos dados (JOHNSON; WICHERN, 1998; HONGYU, 2015).

O principal objetivo da ACP € explicar a estrutura de variancia e covariancia de um
conjunto de varidveis aleatorias, por meio de suas combinacdes lineares. Essas combinagdes
lineares sdo os CPs, que ndo sdo correlacionados entre si, mas cada CP passa a representar um
grupo de variaveis altamente correlacionadas entre si (JOHNSON; WICHERN, 1998).
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A obtencdo dos CPs é realizada por meio da diagonalizacdo de matrizes simétricas
positivas semi-definidas (HONGYU, 2015). Facilmente é possivel calcular os CPs, pois
existem inumeros softwares capazes de realizar calculos matriciais para diagonalizar uma
matriz simétrica positiva semi-definida. Um exemplo é o software R, utilizado neste trabalho
para a realizacdo destes célculos matriciais.

Considere a matriz X, dos dados originais representada abaixo, onde n € o nimero
de amostras e p é o nimero de varidveis medidas ou dimensdes. Nesse estudo, 0 nimero de
amostras é n = 67 respostas e 0 numero de variaveis ¢ p = 10 estratégias. Logo a matriz de

analise para esse estudo € Xg7,10-

X11 X12 - X1p
oo ¥ Xez X2p
nxp — : : . :
xnl xnz xnp

Seja um conjunto de p variaveis X;, X,, ..., Xp com médias 4, 4y, ..., Up € variancias
012,057, ..., 0%, respectivamente. Essas p variaveis podem ser expressas na forma vetorial
por X = (X1, X3, ..., Xp), com vetor de médias u = (uq, Uy, ..., Up) € Matriz de covariancia C,,
representada abaixo, obtida por C, = X - XT (HONGYU et al., 2016).

A covariancia sempre é medida duas a duas dimensdes. Ao calcular a covariancia
entre uma dimensdo e ela mesma resulta na variancia. Se os dados tiverem mais de duas
dimensdes, é necessério calcular a covariancia entre cada par de dimensdes. A diagonal
principal da matriz C, contém as variancias e as demais posi¢cfes a covariancia entre as
direcdes (ANTON; RORRES, 2001).

Encontrada a matriz simétrica C,, (matriz de covariancia de X), é possivel encontrar 0s
pares de autovalores e autovetores (1, v,), (15, v5), ..., (Ap,vp), emque Ay =24, =>4,
sdo os autovalores e vy, vy, ..., v, S30 0S autovetores associados.

Sendo os autovetores v; da matriz de covariancia C, do vetor X, a i-ésima componente
principal Y;, é expressa pela Equacdo 11. Os CPs sdo as combinacdes lineares néo
correlacionadas Y;,Y», ..., Y, para as quais a variancia € a maior possivel, decrescendo de

Y, a Y, (JOHNSON; WICHERN, 1998).
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Yi s vl’TX = vi1X1 + UizXZ + -+ vipo; l = 1; 2; :p (ll)

Considerando uma matriz A, cujas colunas sejam os autovetores (vy, vy, ..., 1) de Cy,
a matriz de covariancia dos Y ordenados, pode ser obtida por: C, = AC,AT. Esta matriz Cy,

representada abaixo, € uma matriz diagonal e tem elementos ao longo da diagonal principal
gue séo os autovalores de C,, (HONGYU et al., 2016).

4, 0 - 0
6=|0% 7
o 0 - Ak

Como os elementos fora da diagonal principal de C, sdo zeros, os elementos dos
vetores Y séo descorrelacionados. Como os elementos da diagonal de uma matriz diagonal sdo
seus autovalores, segue que C, e C, possuem 0s mesmos autovalores e autovetores. Portanto,
a matriz Y tem a mesma variancia total da matriz X de dados originais (ANTON; RORRES,
2001).

Cada autovalor indica a variancia do componente principal Y; ao longo do autovetor
v;, ou seja: Var(Y;) = v;T2v; = 4;,i = 1,2, ...,p. Com o0s autovalores é possivel calcular a
proporcao da variancia (Py,) de cada componente principal Y;, expressa em porcentagem
(JOHNSON; WICHERN, 1998), pela Equagdo 12:

i

i=1

Py +100 (12)

Sdo utilizados os autovalores para escolher os CPs de maior importancia, aqueles que
expliguem o méximo da variabilidade dos dados originais. Para isso, escolhe-se o CP de
maior importancia como sendo aquele de maior variancia (maior 4;), o segundo CP de maior
importancia, o que apresenta a segunda maior variancia e assim sucessivamente, até o CP de
menor importancia (HONGYU et al., 2016).

Um critério muito utilizado na escolha dos CPs é o de Kaiser (KAISER, 1958) que
afirma que os componentes com autovalores A; > 1 representam parcela suficiente da
variacdo total dos dados. Um autovalor maior que 1 indica que o componente responde por
mais variacdo do que o contabilizado por uma das variaveis originais. 1sso é usado como um

ponto de corte para identificar os componentes a serem retidos (JOLLIFFE, 2002).



129

Os resultados obtidos da aplicagdo do ACP no conjunto de dados originais (pesquisa
com gestores), ja apresentam os autovalores ordenados do maior para o menor, facilitando a
escolha do niumero de componentes. Bem como, como os valores da proporc¢do da variancia e
da proporcéo da variancia cumulativa.

Outro método que pode ser utilizado para reforcar a decisdo, com base no método de
Kaiser, sobre quais CPs serdo retidos é o scree plot ou teste de Cattell (CATTELL, 1966). Um
grafico de scree € um grafico de autovalores ordenados do maior para 0 menor. O namero de
CPs é determinado em um ponto além do qual os autovalores restantes apresentam tendéncia
linear decrescente (JOLLIFFE, 2002). O gréfico pode ser também de valores da propor¢do da
variancia de cada componente ordenados do maior para o menor (OLIVEIRA et al., 2019).

De acordo com Abdi e Williams (2010), a correlacdo entre um componente e uma
variavel estima as informac@es que eles compartilham. Na estrutura da ACP, essa correlacao é
chamada de carregamento. Portanto, as cargas representam a correlagdo entre essas variaveis
e 0S componentes principais.

Para identificar a correlacdo entre uma variavel e um componente principal usando as
coordenadas da variavel no CP, utiliza-se um circulo de correlacdo (OLIVEIRA et al., 2019).
Abdi e Williams (2010) complementam que cada variavel € um ponto cujas coordenadas s&o
dadas pelas cargas (coeficiente de correlagdo) nos componentes principais. A Figura 7

exemplifica o circulo de correlagdo das cargas das variaveis nos CPs 1 e 2.

Figura 7 - Circulo de correlacdo das cargas das variaveis nos CPs 1 e 2

CP2

CPi

Fonte: Abdi e Williams (2010).

As cargas quadradas sdo mais faceis de interpretar do que as cargas, pois 0s quadrados
do carregamento fornecem a proporcdo de variancia das variaveis explicadas pelos

componentes (ABDI; WILLIAMS, 2010). No circulo de correlagéo, o carregamento quadrado
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para varidveis é representado por cos2, que mede a qualidade da representacdo das variaveis
(OLIVEIRA et al., 2019).

Os resultados sao interpretados como: (1) varidveis correlacionadas positivamente sdo
agrupadas; (2) variaveis correlacionadas negativamente sdo posicionadas em lados opostos da
origem do grafico (quadrantes opostos); e (3) a distancia entre varidveis e a origem mede a
qualidade das variaveis no mapa de fatores (medido por cos2). Um alto valor de cos2 indica
uma boa representacdo da variavel no CP e, nesse caso, as variaveis sdo posicionadas
proximas ao centro do circulo de correlacdo (OLIVEIRA et al., 2019).

Para verificar o quanto cada variavel contribui para cada CP € gerado, ao final da
aplicacdo da ACP, um gréafico que mostra o valor da contribui¢do de cada varidvel com cada
CP. Esse gréafico complementa os resultados apresentados pelo circulo de correlagcdo das
cargas das variaveis nos CPs, pois ele identifica as variaveis que efetivamente contribuem
para cada componente principal retido.

A maior parte das varidveis originais muitas vezes apresentam valores elevados de
cargas fatoriais em mais de um componente, isso pode levar a divisbes de componentes
inconclusivas. O método de rotacdo de variaveis tem o objetivo de tornar a interpretacdo mais
facil sem alterar os resultados finais significativamente (COSTELLO; OSBORNE, 2005).

A rotacdo varimax, desenvolvida por Kaiser, em 1958, € 0 método de rotacdo mais
conhecido. Na varimax, uma simples solugéo significa que cada componente tem um pequeno
nimero de carregamentos grandes e um grande ndmero de zeros (ou pequenos)
carregamentos. Isso simplifica a interpretacdo porque, apdés uma rotacdo varimax, cada
variavel original tende a ser associada a um (ou um pequeno nimero) dos componentes, e
cada componente representa apenas um pequeno nimero de varidveis (KAISER, 1958).

Portanto, a principal razdo para usar a rotacdo € facilitar a interpretacdo dos dados,
sendo provavel que a rotacdo forneca uma solucdo que seja mais confiavel do que a solucéo
original (ABDI; WILLIAMS, 2010). Aplicando a rotacdo varimax sera possivel identificar
mais precisamente quais as estratégias que efetivamente contribuem para o componente
principal CP1.

A ACP foi realizada no software R através dos pacotes psych (REVELLE, 2020),
FactoMineR (HUSSON et al., 2020), factoextra (KASSAMBARA; MUNDT, 2020) e
corrplot (WEI et al., 2017).
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo sdo apresentados os resultados obtidos com a aplicagdo dos
procedimentos de analise apresentados no capitulo anterior. Primeiramente, sdo abordados o0s
resultados da pesquisa com especialistas. Em seguida, sdo abordados os resultados da

pesquisa com gestores. Por fim, na ultima se¢do é apresentada a discussdo dos resultados.

5.1 RESULTADOS DA PESQUISA COM ESPECIALISTAS

Conforme dito anteriormente, foram obtidas 105 respostas da pesquisa com
especialistas. Na Tabela 7 € apresentado o perfil dos especialistas. Dos respondentes, 57% séo
membros da comunidade académica, incluindo pesquisadores, professores universitarios e
alunos de pos-graduacéo de todo o Brasil. Além disso, 76% dos respondentes tem mais de 5

anos de experiéncia profissional na area.

Tabela 7 - Perfil dos especialistas

Variavel Opcao de resposta Quantidade Percentual (%)
Género Feminino 49 47
Masculino 56 53
Menos de 30 anos 22 21
Entre 30 e 45 anos 38 36
Idade

Entre 45 e 60 anos 31 30
Mais de 60 anos 14 13
Perfil Membro da comunidade académica 60 57
ertl Técnico, especialista ou consultor 34 32

profissional s
Gestor publico 11 10
Menos de 5 anos 24 23
Experiéncia Entre 5 e 15 anos 33 31
profissional Entre 15 e 30 anos 32 30
Mais de 30 anos 16 15

Fonte: A Autora (2020).

Na Tabela 8 sdo apresentados os resultados da confiabilidade das respostas (alfa de
Cronbach) e da estatistica descritiva em relacdo as estratégias de mobilidade urbana
consideradas na pesquisa. Em relacdo a confiabilidade das respostas, os valores obtidos para
cada estratégia estdo acima de 0,70, confirmando confiabilidade nas respostas.

Em relacdo a estatistica descritiva, as estratégias E5 (melhoria da infraestrutura para 0s

deslocamentos a pé) e E6 (melhoria da infraestrutura para o transporte cicloviario) tém valor
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igual a 5 j& no 1° quartil, indicando boa aceitabilidade dessas estratégias por parte dos
especialistas para serem implantadas em CPP.

Ainda, quinze estratégias (E4 até E18) obtiveram avalicdo cuja valor da mediana é
igual a 5, ou seja, 50% dos especialistas atribuiram o valor de 5 para essas estratégias. Esse
resultado indica que 50% dos especialistas concordam totalmente com a implantagcdo destas
quinze estratégias de mobilidade urbana sustentavel em CPP.

As estratégias de menor concordancia foram as E1 (diminuicdo de vagas de
estacionamento), E2 (cobranca pelas vagas de estacionamento), E3 (restricdo de periodos para
circulacdo de veiculos particulares), E19 (reducdo da emissdo de gases poluentes) e E20
(reducdo dos niveis de ruido de tr&fego). Essas estratégias obtiveram avaliacdo igual a 5

apenas no 3° quartil.

Tabela 8 - Confiabilidade das estratégias e estatistica descritiva (especialistas)
Estratégia Cronbach Minimo 1°Quartil Mediana 3° Quartil Maéaximo

El 0,84 1 3 4 5 5
E2 0,85 1 4 4 5 5
E3 0,84 1 3 4 5 5
E4 0,85 1 4 5 5 5
E5 0,84 4 5 5 5 5
E6 0,84 3 5 5 5 5
E7 0,84 2 4 5 5 5
E8 0,84 2 4 5 5 5
E9 0,84 1 4 5 5 5
E10 0,84 2 4 5 5 5
E1l 0,84 3 4 5 5 5
E12 0,84 2 4 5 5 5
E13 0,84 3 4 5 5 5
E14 0,84 2 4 5 5 5
E15 0,84 3 4 5 5 5
E16 0,83 2 4 5 5 5
E17 0,84 3 4 5 5 5
E18 0,84 1 4 5 5 5
E19 0,82 1 4 4 5 5
E20 0,83 1 4 4 5 5
Fonte: A Autora (2020).

Para medir a correlacdo entre as estratégias (duas a duas), foi utilizado o coeficiente de
correlagéo de Spearman. Os valores obtidos dos coeficientes de correlacéo estdo apresentados

na Tabela 9.
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Tabela 9 - Correlagdo entre as estratégias (especialistas)

Estratégia | E1 | E2 | E3 | E4 | E5 | E6 | E7 | E8 | E9 | E10 | E11 | E12 | E13 | E14 | E15 | E16 | E17 | E18 | E19 | E20

El

E2 0,36

E3 0,43 | 0,30

E4 0,24 | 0,27 | 0,49

E5 021019 | 031 | 0,15

E6 025|032 018 | 0,19 | 0,58

E7 0,13 | 0,18 | 0,20 | 0,28 | 0,45

E8 0,24 | 0,22 | 0,39 | 0,46

E9 020| 0,16 | 041 | 0,26 | 0,23 | 0,29

E10 0,17 0,30 | 0,36 | 0,18 | 0,28 | 0,37

E1ll 0,13 | 0,21 0,13 | 0,23 0,34 | 0,14 | 0,31

El12 0,18 | 0,22 | 0,29 | 0,21 0,26 | 0,38

E13 0,22 0,16 | 0,25 | 0,27 | 0,16 | 0,16 | 0,13 | 0,18 | 0,55

El4 0,17 0,30 | 0,39 | 0,19 | 0,20 | 0,21 | 0,19 | 0,30 | 0,47 | 0,53

E15 024 1019 | 0,17 | 028|038 | 0,23|0,26 |0,21|0,40| 0,41 | 0,39 | 0,56 | 0,64

E16 0,16 | 0,18 | 0,24 0,30 | 0,38 | 0,30 | 0,19 0,18 | 0,28 | 0,39 | 0,30 | 0,35 | 0,41

E17 0,16 0291019016 0,17 | 0,33 | 0,20 | 0,46 | 0,30 | 0,39 | 0,44 | 0,38

E18 0,15 | 0,15 0,19 | 0,22 | 0,21 0,15 | 0,16 | 0,40 | 0,24 | 0,20 | 0,23 | 0,24 | 0,47

E19 0,50 | 0,18 | 0,52 | 0,30 | 0,23 | 0,37 | 0,34 | 0,27 | 0,28 | 0,29 0,30 | 0,28 | 0,25 | 0,32 | 0,41 | 0,37 | 0,37
E20 0,57 | 0,19 | 0,583 | 0,27 | 0,32 | 0,38 | 0,26 | 0,20 | 0,23 | 0,26 0,18 | 0,31 | 0,24 | 0,35 | 0,42 | 0,30 | 0,23

Fonte: A Autora (2020).
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Nessa andlise, sdo destacadas estratégias com grau de correlagdo moderado ou forte,
ou seja, se o coeficiente de correlacdo de Spearman variar de 0,40 a 0,70 (boa correlacdo) e de
0,70 a 1,00 (forte correlacdo). Os resultados apresentados na Tabela 9 indicam que poucas sdo
as estratégias que apresentam uma boa correlacdo (células de cor verde). Destaque para as
estratégias E19 (reducdo da emissdo de gases poluentes) e E20 (reducdo dos niveis de ruido
de tréfego), que apresentaram uma forte correlacdo (0,82). Isso pode ser explicado pelo fato
de ambas pertencerem ao mesmo grupo de estratégias (grupo 7, aspectos ambientais).
Contudo, ndo se pode explicar as causas dessa correlacéo.

Adicionalmente, os coeficientes nas células de cor amarelo demonstram fraca
correlacdo (valores menores que 0,40), portanto pouca significancia estatistica. J& 0s
coeficientes nas células de cor vermelho indicam que ndo existe nenhuma correlacéo entre as
estratégias. Percebe-se que as estratégias E1, E2, E3 e E4 (todas do grupo 1, restricdo ao uso
do automovel) ndo tém correlacdo com as estratégias E7 até E18.

Para identificar as estratégias mais importantes, de acordo com a opinido dos
especialistas, foi utilizado o MIS. Na Tabela 10 é apresentado o resultado final, numa escala

0-1, em que a estratégia mais importante tem score 1,00 e a estratégia menos importante tem

score 0,00.
Tabela 10 - Ordenamento das estratégias pelo MIS (especialistas)

Grupo Estratégia MIS Ordem
G2  E5: Melhoria da infraestrutura para os deslocamentos a pé 1,00 1
G5  E11: Investimento na capacitacdo de técnicos e gestores 0,75 2
G2  E6: Melhoria da infraestrutura para o transporte cicloviério 0,74 3
G6  E17: Educacdo para o transito e para o desenvolvimento sustentavel 0,72 4
G5  E15: Avaliacdo continua da politica municipal de mobilidade urbana 0,72 5
G5  EL13: Integragdo das politicas pdblicas municipais 0,70 6
G2  ET: Integracdo do transporte ativo com o transporte publico 0,49 7
G5  E14: Cumprimento da legisla¢cdo municipal 0,49 8
G5  E12: Participacdo nos processos de tomada de decisdo 0,46 9
G3  E8: Melhoria do servico de transporte publico 0,45 10
G4  E10: Melhoria da infraestrutura viaria 0,44 11
G5 E16: Investimento no transporte ativo e no transporte publico 0,43 12
G6  E18: Participagéo ativa nas decisfes municipais 0,20 13
G3  E9: Regulamentag&o e fiscalizagdo do transporte alternativo 0,16 14
G7  E19: Reducdo da emissdo de gases poluentes 0,12 15
Gl  E4: Restricdo de periodos para circulacdo de veiculos de carga 0,11 16
G7  E20: Redugdo dos niveis de ruido de trafego 0,11 17
Gl E2: Cobranca pelas vagas de estacionamento 0,08 18
Gl E1: Diminuicdo de vagas de estacionamento 0,02 19
Gl  E3: Restricdo de periodos para circulacdo de veiculos particulares 0,00 20

Fonte: A Autora (2020).
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Os resultados indicam que as dez estratégias mais importantes identificadas nessa
pesquisa sdo cinco relacionadas aos aspectos politicos (grupo 5), trés ao incentivo ao
transporte ativo (grupo 2), uma ao incentivo ao transporte publico (grupo 3) e uma a
participacdo popular (grupo 6). Observa-se também que as estratégias referentes a restri¢do ao
automavel (grupo 1), melhoria da infraestrutura (grupo 4) e aspectos ambientais (grupo 7) nao
foram bem posicionadas nos resultados do MIS, indicando que essas estratégias podem néo
ser tdo relevantes para a melhoria da mobilidade em CPP. No Apéndice C estdo apresentados
os detalhes dos resultados do MIS.

Identificada a ordenacgdo das estratégias (Tabela 10), as dez primeiras consideradas
mais importantes foram selecionadas para serem avaliadas pelos gestores. Esses resultados

estdo apresentados na se¢do seguinte.

5.2 RESULTADOS DA PESQUISA COM GESTORES

5.2.1 Cidades participantes da pesquisa

Para obtencdo da amostra minima, do universo de 1.056 cidades potencialmente
candidatas a participar da pesquisa, 250 (24%) foram convidadas. Dessas, obteve-se respostas
de 67 (27%) cidades, distribuidas por regido conforme Tabela 11. A amostra tem grau de

confianca de 90% e uma margem de erro de 10%.

Tabela 11 - Cidades participantes da pesquisa
Totalde  Amostra Amostra Amostra

Regido

cidades minima  sorteada final
Norte (N) 77 5 22 5
Nordeste (NE) 328 20 75 20
Centro-Oeste (CO) 92 5 23 5
Sudeste (SE) 359 22 80 22
Sul (S) 200 12 50 15
Total 1.056 64 250 67

Fonte: A Autora (2020).

No Brasil, sdo hierarquizadas 10 classes de densidades demograficas, permitindo-se
identificar desde setores de baixissima densidade populacional (até 1 hab/km?) até aqueles de
densidade mais elevada (de 100 hab/km2 em diante) (IBGE, 2013). Importante lembrar que o
termo populoso se refere apenas a quantidade de habitantes e o termo povoado refere-se a

quantidade de habitantes por quilémetro quadrado.
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A localizacdo geografica das cidades da regido Norte estd apresentada na Figura 8.
Além disso, a densidade demogréafica destas cidades esta apresentada na Tabela 12. Observa-
se que Santo Antdnio do Taua-PA possui a maior densidade populacional (57,73 hab/km?),
devido a sua menor area territorial. Destaca-se que apenas Cacoal-RO possui 0 PMU e que
Almeirim-PA e Paraiso do Tocantins-TO estdo com o plano em processo de elaboracéo.

Figura 8 - Cidades participantes da pesquisa da regido Norte

Santo Anténio
do Taua-PA

Paraiso do
Tocantins-TO

Fonte: A Autora (2020).

Tabela 12 - Cidades participantes da pesquisa da regido Norte
Populacdo total Area territorial Densidade demogréafica

UF Cidade (hab) (km?) (hab/km?)
PA Almeirim 34.142 72.954,798 0,47
PA  Santo Antdnio do Taua 31.038 537,625 57,73
RO Cacoal* 84.813 3.792,892 22,36
RO Candeias do Jamari 25.983 6.843,868 3,80
TO Paraiso do Tocantins 50.602 1.268,060 39,91

* possui PMU.

Fonte: IBGE (2018b; 2018c).

A localizagdo geogréafica das cidades da regido Nordeste esta apresentada na Figura 9.
E a densidade demografica esta apresentada na Tabela 13. Destaca-se a cidade de Guarabira-
PB que possui uma altissima densidade populacional (352,91 hab/km2), devido a sua pequena
area territorial. Nenhuma das cidades da regido Nordeste possui o PMU. Porém, Séo
Benedito-CE, Sapé-PB, Arcoverde-PE, Gravatad-PE e Sertdnia-PE estdo em processo de

elaboracéo do plano.



Figura 9 - Cidades participantes da pesquisa da regido Nordeste
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Fonte: A Autora (2020).

Tabela 13 - Cidades participantes da pesquisa da regido Nordeste
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UF

Cidade

Populacao total

Area territorial

Densidade demogréfica

(hab) (km?) (hab/km?)

BA Amélia Rodrigues 25.224 173,484 145,40
BA Cachoeira 33.861 399,930 84,67
BA Camacan 31.968 584,848 54,66
CE Camocim 63.408 1.128,894 56,17
CE Cedro 25.249 725,798 34,79
CE Sédo Benedito 46.949 338,210 138,82
MA Itinga do Maranhdo 25.932 3.581,723 7,24

MA Séo Mateus do Maranhéo 41.350 783,224 52,79
PB Guarabira 58.492 165,744 352,91
PB Itaporanga 24.653 468,059 52,67
PB Monteiro 33.007 986,356 33,46
PB Sapé 52.443 315,532 166,21
PE Arcoverde 73.844 323,370 228,36
PE Cupira 24.041 95,155 252,65
PE Exu 31.885 1.336,788 23,85
PE Gravata 83.437 503,946 165,57
PE Pombos 27.033 239,876 112,70
PE Sertania 35.761 2.421,527 14,77
PE Tabira 28.371 388,005 73,12
Pl Bom Jesus 24.960 5.469,182 4,56

Fonte: IBGE (2018b; 2018c).
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A localizacdo geogréfica das cidades da regido Centro-Oeste esta apresentada na
Figura 10 e a densidade demografica esta apresentada na Tabela 14. Observa-se que Cidade
Ocidental-GO possui alta densidade populacional (178,61 hab/km?2), devido a sua menor area
territorial. Destaca-se que apenas Amambai-MS possui 0 PMU e que Sorriso-MT estad com o
plano em processo de elaboracao.

Figura 10 - Cidades participantes da pesquisa da regido Centro-Oeste
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Fonte: A Autora (2020).

Tabela 14 - Cidades participantes da pesquisa da regido Centro-Oeste
Populagdo total ~ Area territorial Densidade demogréafica

UF Cidade

(hab) (km2) (hab/km?)
GO Cidade Ocidental 69.829 390,959 178,61
MS Amambai* 38.958 4.202,324 9,27
MT Canarana 26.020 10.882,379 2,39
MT  Guarantd do Norte 35.497 4,734,589 7,50
MT Sorriso 87.815 9.347,556 9,39
* possui PMU.

Fonte: IBGE (2018b; 2018c¢).

A localizacao geografica das cidades da regido Sudeste estd apresentada na Figura 11 e

a densidade demogréfica esta apresentada na Tabela 15.



Figura 11 - Cidades participantes da pesquisa da regido Sudeste
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Fonte: A Autora (2020).

Tabela 15 - Cidades participantes da pesquisa da regido Sudeste

UF

Cidade

Populagdo total Area territorial Densidade demogréafica

(hab) (km?) (hab/km?)

ES Castelo 37.317 663,515 56,24
ES Pedro Canério 25.982 433,453 59,94
ES Séo Gabriel da Palha 37.361 434,887 85,91
MG Andradas 40.747 469,396 86,81
MG Jodo Pinheiro 48.561 10.727,471 4,53

MG Mariana 60.142 1.194,208 50,36
MG Trés Coragoes 78.913 828,038 95,30
SP Agudos* 37.023 966,708 38,30
SP Capdo Bonito 47.159 1.640,230 28,75
SP Conchal* 27.820 182,793 152,19
SP  Espirito Santo do Pinhal* 44.186 389,235 113,52
SP Ibaté 34.726 290,978 119,34
SP Itatinga 20.467 979,817 20,89
SP Ituverava™ 41.598 704,659 59,03
SP Junqueirépolis 20.524 582,565 35,23
SP Lorena 88.276 414,160 213,14
SP Monte Alto* 50.216 346,950 144,74
SP Pederneiras* 46.251 728,735 63,47
SP Regente Feijo 20.124 263,280 76,44
SP Registro* 56.249 722,201 77,89
SP Rio das Pedras* 34.704 226,657 153,11
SP Tupd* 65.477 627,986 104,27

* possui PMU.

Fonte: IBGE (2018b; 2018c).
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Observa-se que Cidade Lorena-SP possui alta densidade populacional (213,14
hab/km?), devido a sua menor area territorial. Destaca-se que a regido Sudeste concentra a
maior quantidade de cidades que possuem o PMU, todas localizadas no estado de S&o Paulo,
sdo elas: Agudos, Conchal, Espirito Santo do Pinhal, Ituverava, Monte Alto, Pederneiras,
Registro, Rio das Pedras e Tupd. Além disso, as cidades de Andradas-MG, Mariana-MG, Trés
Coracdes-MG e Lorena-SP estdo em processo de elaboragéo do plano.

A localizacao geogréafica das cidades da regido Sudeste esta apresentada na Figura 12 e
a densidade demogréafica esta apresentada na Tabela 16. Destaca-se que Itapema-SC possui
uma densidade populacional extremamente alta (1.104,57 hab/km?), devido a sua pequena
area territorial. As cidades Castro-PR, Cagapava do Sul-RS, Cachoeira do Sul-RS, Santa
Rosa-RS, Itapema-SC e Rio Negrinho-SC possuem o PMU. As cidades de Mandaguari-PR e

Veranopolis-RS estdo com o plano em processo de elaboragéo.

Capivari de
Baixo-SC

Cachoeira
do Sul-RS

Encruzilhada

do Sul-RS

Cacapava

do Sul-RS

Fonte: A Autora (2020).
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Tabela 16 - Cidades participantes da pesquisa da regido Sul

Populacéo total

Area territorial

Densidade demogréfica

UF Cidade (hab) (km?) (hab/km?)
PR Castro* 71.151 2.531,503 28,11
PR Guaratuba 36.595 1.326,670 27,58
PR Mandaguari 34.281 335,814 102,08
PR Quatro Barras 23.199 180,471 128,55
RS  Cacapava do Sul* 33.702 3.047,113 11,06
RS  Cachoeira do Sul* 82.547 3.735,026 22,10
RS  Encruzilhada do Sul 25.791 3.348,447 7,70
RS Santa Rosa* 72.919 489,714 148,90
RS Veranopolis 25.936 290,095 89,41
SC Barra Velha 28.463 139,153 204,54
SC  Capivari de Baixo 24.559 53,222 461,44
SC Itapema* 63.250 57,262 1.104,57
SC Porto Unido 35.250 846,965 41,62
SC Rio Negrinho* 42.106 908,206 46,36
SC Sombrio 30.010 143,085 209,74
* possui PMU.

Fonte: IBGE (2018b; 2018c¢).

Portanto, das 67 cidades participantes da pesquisa, 17 (25%) possuem o PMU e 14

(21%) estdo em processo de elaboracdo do plano. Além destas caracteristicas apresentadas

nesta secdo, no Apéndice D estdo apresentados o detalhamento de 13 varidveis demograficas

e socioecondmicas por cidade. Estas varidveis foram abordadas na se¢do 3.1.1 e na Tabela 17

é apresentada uma sintese das variaveis por regido brasileira.

Tabela 17 - Caracteristicas médias das cidades participantes da pesquisa, por regido

Caracteristica Regiao
NE CO SE S
PopTotal (hab)* 45316 39.593 51.624 43.810 41.984
PopInf (hab)** 8.103  7.196 8.627 6.290 6.053
Popldo (hab)** 2.093  3.056 1.905 3.389 3.273
FroTotal (veic)* 22556 12.905 25.626 25.871  28.119
FroCar (veic)* 6.131  3.900 8.665 13.736  16.022
FroMot (veic)* 12.078 6.902 9.537 6.902 5.797
RendaPC (R$)** 583,31 348,03 608,81 719,72 786,17
TaxaUrb** 0,71 0,72 0,70 0,89 0,86
TaxaRur** 0,29 0,28 0,30 0,11 0,14
Gini** 0,57 0,55 0,51 0,48 0,48
Taxal8 (%)** 68,57 58,31 72,14 68,12 69,03
DenDom (%)** 36,07 30,22 25,16 22,10 15,71
TaxaPob (%)** 21,36 35,27 17,74 7,32 6,17

* dados estimados de 2018; ** dados do Ultimo censo de 2010.

Fonte: IBGE (2018b) e Atlas Brasil (2010).
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Em que:

PopTotal = populacao total;

PopInf = populagéo infantil,

Popldo = populagéo idosa;

FroTotal = frota total;

FroCar = frota de carros;

FroMot = frota de motos;

RendaPC = renda per capita;

TaxaUrb = taxa urbana;

TaxaRur = taxa rural;

Gini = indice de Gini;

Taxal8 = taxa de atividade da populacdo com 18 anos ou mais;
DenDom = taxa da populacdo em domicilios com densidade maior do que 2; e

TaxaPob = taxa de pobres.

5.2.2  Perfil dos respondentes

Conforme visto, foram obtidas 67 respostas da pesquisa com gestores. Na Tabela 18 é
apresentando o perfil dos gestores publicos das cidades participantes da pesquisa. Dos
respondentes, 75% possuem ensino superior completo e 53% tem mais de 15 anos de
experiéncia profissional. Em geral, os gestores tém idade entre 30 e 60 anos (74%).

Considerando a formacgédo em nivel superior como parametro para avaliar a capacidade
técnica dos gestores, os resultados demostram que a grande maioria dos respondentes sao
capacitados tecnicamente e possuem experiéncia profissional. Contudo, ndo se pode afirmar

gue os gestores respondentes tém conhecimento técnico em mobilidade urbana.



Tabela 18 - Perfil dos gestores
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Variavel Opcao de resposta Quantidade Percentual (%)
Género Femini_no 14 21
Masculino 53 79
Menos de 30 anos 14 21
Entre 30 e 45 anos 25 37

Idade
Entre 45 e 60 anos 25 37
Mais de 60 anos 3 4
Fundamental completo 1 1
Médio incompleto 1 1
Grau_de Médio completo 8 12
escolaridade o

Superior incompleto 7 10
Superior completo 50 75
Menos de 5 anos 12 18
Experiéncia Entre 5 e 15 anos 19 28
profissional Entre 15 e 30 anos 27 40
Mais de 30 anos 9 13

Fonte: A Autora (2020).

5.2.3 Politicas publicas privilegiadas

A Figura 13 apresenta as areas consideradas prioritarias para investimento publico,

segundo os gestores entrevistados (dados da Tabela E.1 do Apéndice E). Como essa questdo

ndo foi obrigatoria no questionario, foram obtidas 62 respostas (93% de respondentes). Os

resultados mostram que a &rea considerada mais importante para atuacdo, segundo 0s

gestores, sdo a educacdo e a saude. A area de mobilidade urbana aparece na primeira posicao

como quarta area mais importante de atuacdo das politicas publicas da cidade.

Figura 13 - Areas de atuacio das politicas publicas
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Fonte: A Autora (2020).
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Esses resultados deixam evidentes que existem outras areas mais importantes para
investimento publico, de acordo com os gestores, do que a mobilidade urbana. Porém, o fato
dela aparecer como quarta area mais importante frente as demais (mesmo que com pequena

diferenca), demonstra que o tema vem sendo pautado nas agendas politicas das CPP.

5.2.4 ldentificacdo das estratégias mais importantes

Na Tabela 19 sdo apresentados a confiabilidade das respostas (alfa de Cronbach) e a
estatistica descritiva das estratégias de mobilidade urbana. Em relacdo a confiabilidade das
respostas, todos os valores obtidos foram superiores a 0,70, o0 que confirma a confiabilidade
das respostas dos gestores publicos em relacdo as estratégias de mobilidade urbana.

Em relacdo a estatistica descritiva, a estratégia E5 (melhoria da infraestrutura para 0s
deslocamentos a pé) apresentou valor igual a 5 ja no 1° quartil, o que indica que os gestores
concordaram totalmente que a melhoria da infraestrutura para pedestres estimula o transporte
ativo, sendo uma estratégia para consideracdo nas politicas publicas de mobilidade urbana
sustentavel em CPP. Em contrapartida, a estratégia E12 (participacdo nos processos de
tomada de decisdo) ndo apresentou boa aceitabilidade, indicando que pode nao ser

interessante sua insercdo nas politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel municipais.

Tabela 19 - Confiabilidade das estratégias e estatistica descritiva (gestores)
Estratégia Cronbach Minimo 1°Quartil Mediana 3°Quartil Maximo

E5 0,93 1 5 5 5 5
E6 0,93 1 4 5 5 5
E7 0,93 1 4 5 5 5
E8 0,93 1 4 5 5 5
El1l 0,93 1 4 5 5 5
E12 0,93 1 4 4 5 5
E13 0,94 2 4 5 5] 5
El4 0,93 1 4 5 5 5
E15 0,93 1 4 5 5] 5
E17 0,94 2 4 5 5) 5

Fonte: A Autora (2020).

Na Tabela 20 é apresentada a correlacdo de Spearman entre as estratégias,
considerando a opinido dos gestores. Observa-se que poucas apresentam uma boa correlacédo
(0,40 < r < 0,70). Destaca-se as estratégias E13 (grupo 5, aspectos politicos) e E17 (grupo 6,

participacdo popular), que apresentaram forte correlagédo (0,70 < r < 1,00) entre elas (0,78).



Tabela 20 - Correlacdo entre as estratégias (gestores)
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Estratégia

E6 | E7 | E8 | E11 | E12 | E13 | E14 | E15 | E17

0,72

0,54

0,62

0,55

0,67

0,42

0,50

0,58

0,51

0,56

0,61

0,42

0,43

0,52

0,60

0,66

E17 0,65

0,58

0,63

0,62

0,61

0,78

Fonte: A Autora (2020).

A ordenacdo das estratégias pelo MIS estdo apresentadas na Tabela 21. A E17

(educacdo para o transito e para o desenvolvimento sustentavel) foi considerada a mais

importante e E12 (participacdo nos processos de tomada de decisdo) foi considerada a menos

importante. Dessa forma, para 0s gestores, a estratégia de promocdo de campanhas de

educacdo no transito e para o desenvolvimento sustentavel na midia, nas ruas e nas escolas é a

mais importante para aplicacdo em CPP. Esses resultados ndo excluem estratégias, mas

podem ser consideradas na priorizacao de investimentos por prefeituras de CPP.

Tabela 21 - Ordenamento das estratégias pelo MIS (gestores)

Grupo Estratégia MIS Ordem
G6  E17: Educacdo para o transito e para o desenvolvimento sustentavel 1,00 1
G5  E13: Integracdo das politicas publicas municipais 0,88 2
G2  E5: Melhoria da infraestrutura para os deslocamentos a pé 0,29 3
G5  E14: Cumprimento da legislacdo municipal 0,22 4
G5  E15: Avaliagdo continua da politica municipal de mobilidade urbana 0,21 5
G5  E11: Investimento na capacitacdo de técnicos e gestores 0,16 6
G2  EG6: Melhoria da infraestrutura para o transporte cicloviario 0,11 7
G3  E8: Melhoria do servico de transporte publico 0,09 8
G2  ET: Integracdo do transporte ativo com o transporte pdblico 0,07 9
G5  E12: Participagdo nos processos de tomada de deciséo 0,00 10

Fonte: A Autora (2020).

Similar aos resultados com os especialistas, as estratégias referentes ao grupo aspectos

politicos predominaram entre as cinco posicdes. No Apéndice F estdo apresentados os

detalhes dos resultados do MIS.

Vale lembrar que o ordenamento calculado pelo MIS nos mostra apenas a ordem de

importancia de acordo com a opinido dos respondentes. Isso significa que o MIS faz uma
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andlise das estratégias individualmente, sem relacionar as respostas de uma estratégia com
outra. Portanto, ndo necessariamente 0s resultados encontrados como estratégias mais
importantes pelos gestores sdo de fato as estratégias mais relevantes para implantacdo. Para
verificar quais destas 10 estratégias sdo efetivamente mais relevantes para aplicacdo foi
utilizada a ACP, cujos resultados estdo apresentados na se¢do seguinte.

5.2.5 Conjunto de estratégias para cidades de pequeno porte

O objetivo da aplicacdo da ACP foi identificar um conjunto de estratégias mais
adequado para ser considerado nas politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel em
CPP. Apos a aplicacdo do ACP no conjunto de dados originais, foram obtidos os autovalores
(ordenados do maior para 0 menor), a propor¢do de variancia de cada componente principal
(CP) e a proporgéo de variancia cumulativa, conforme pode ser observado na Tabela 22.

Para definir o nimero de CPs que serdo utilizados é necessario verificar o percentual
da variancia total explicada por cada componente associada ao seu respectivo autovalor,
Analisando a Tabela 22, € possivel verificar que os CPs 1 e 2 possuem 0s maiores autovalores
(igual ou maior que 1). Além disso, juntos sdo responsaveis por 75,52% da variagao total dos
dados originais. Isso significa que estes dois componentes respondem por uma maior variagcao
total dos dados e que podem ser utilizados para explicar 75,52% do conjunto de dados

originais.

Tabela 22 - Autovalores e proporcdo de variancia de cada CP
Proporcdo de Proporcgéo de variancia

cP Autovalor variancia (%) cumulativa (%)
1 6,58 65,67 65,67
2 0,98 9,85 75,52
3 0,72 7,16 82,69
4 0,41 4,07 86,75
5 0,38 3,77 90,53
6 0,26 2,65 93,17
7 0,26 2,61 95,78
8 0,17 1,70 97,48
9 0,13 1,34 98,82
10 0,12 1,18 100,00

Fonte: A Autora (2020).

A decisdo por dois CPs é reforcada quando analisado o scree plot das estratégias

(Figura 14), que ilustra a proporcao de variancia de cada CP (ordenados do maior para o
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menor). Através da analise do grafico scree, € possivel confirmar que os CPs 1 e 2 sdo 0s que
mantém a maior proporcdo da variancia total dos dados. Desta forma, os CPs 1 e 2 se
mostram suficientes para representacao da variagdo dos dados originais. Logo, serdo os dois
CPs retidos.

Figura 14 - Scree plot das estratégias

Proporgdo de variancia

41% 38% 26% 26% 17% 1.3% 1.2%
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Componente principal
Fonte: A Autora (2020).

Além disso, foi gerado o circulo de correlacdo, utilizado para identificar a correlacdo
entre uma variavel e um componente principal e o grafico das cargas das variaveis
(estratégias) nos CPs 1 e 2. Na Figura 15 sdo apresentadas as barreiras do circulo de
correlacdo e a representacdo das estratégias nos CPs (cos2). Nela, 0 cos2 (mede a qualidade
da representacdo das variaveis) € representado usando cores no circulo de correlagdo:
vermelho representa estratégias com altos valores de cos2, azul representa estratégias com

valores intermediarios de cos2e branco representa estratégias com baixos valores de cos2.

Figura 15 - Circulo de correlacdo das cargas das estratégias nos CPs 1 e 2
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Fonte: A Autora (2020).
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A maioria das estratégias possuem um alto valor de cos2, ou seja, as estratégias tém
uma boa representacdo no CP, por isso a maioria delas estdo posicionadas proximas ao centro
do circulo de correlagdo. Ainda pode ser observado que a maioria das estratégias estdo
positivamente correlacionadas, por estarem agrupadas. Com exce¢do das estratégias E13 e
E17, que estdo distantes do centro do circulo e ndo estdo agrupadas com as demais.

Para finalizar a ACP, é gerado o grafico da contribuicdo de cada estratégia para cada
CP. Na Figura 16, o CP é representado por PC (principal component) e os valores da
contribuicdo de cada estratégia sdo apresentados no eixo a direita.

Os resultados indicam que oito das dez estratégias contribuem para o CP1: E5, E6, E7,
E8, E11, E12, E14 e E15. Isso pode ser confirmado por elas estarem agrupadas e posicionadas
proximo ao centro de correlacdo, conforme mostrou a Figura 15. Também € possivel verificar
que duas estratégias ndo contribuem para o CP1: E13 e E17 (estas contribuem para o CP2),

pois se mostraram distantes do centro do circulo e ndo agrupadas com as demais.

Figura 16 - Correlacédo das estratégias com cada PC
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Fonte: A Autora (2020).

Com o objetivo de facilitar a interpretacdo dos dados e de tentar obter uma solucao
mais confidvel do que a solucdo original mostrada na Figura 16, foi aplicada a rotacdo
varimax nos dados. Com isso, é possivel definir claramente quais as variaveis que contribuem
efetivamente para cada componente retido.

Apos a rotacdo dos dados, é gerado um novo gréafico da contribuicéo de cada estratégia

apenas para os dois CPs retidos. Na Figura 17, o CP rotacionado é representado por RC
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(rotated component) e os valores da contribuicdo de cada estratégia sdo apresentados no eixo

a direita.

Figura 17 - Correlacédo das estratégias com cada RC
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Fonte: A Autora (2020).

Conforme pode ser observado, os resultados da analise ACP sem rotacdo (Figura 16) e
com rotagdo (Figura 17) foram os mesmos. Ou seja, apds a rotacdo dos dados, a melhoria
obtida na simplicidade da interpretacdo é pouco significativa. 1sso pode ser explicado pela
estrutura do componente ja ser muito simples, devido ao conjunto de dados ser tdo pequeno
(67 respostas). Além disso, o método ACP foi aplicado para variaveis qualitativas ordinais,
sendo uma limitacdo metodoldgica da tese, apresentada na sec¢do 1.3.

Apos a analise da ACP com rotacéo, foi possivel comprovar que duas estratégias ndo
contribuem para o CP1, uma estratégia do grupo dos aspectos politicos (E13: Instituicdo de
mecanismos de integracao das politicas publicas municipais de meio ambiente, planejamento
urbano e mobilidade) e a Unica que havia do grupo de participacdo popular (E17: Promocao
de campanhas de educacdo no transito e para o desenvolvimento sustentavel na midia, nas

ruas e nas escolas). Portanto, E13 e E17 foram desconsideradas para os propdsitos desta tese.
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Além disso, € possivel afirmar mais precisamente que das dez estratégias inicialmente
testadas, oito efetivamente contribuem para o componente principal CP1, ou seja, oito sdo as
mais relevantes para implantacdo em CPP. Destas oito estratégias mais relevantes para
implantacdo, listadas na Tabela 23, quatro estdo relacionadas aos aspectos politicos (E11,
E12, E14 e E15), trés estdo relacionadas ao incentivo ao transporte ativo (E5, E6 e E7) e uma

esta relacionada ao incentivo ao transporte publico (E8).

Tabela 23 - Estratégias relevantes para as cidades de pequeno porte
Grupo Estratégia
E5: Melhoria da qualidade das calgadas, pracgas, passeios publicos e
travessias, com investimentos em infraestrutura e sinalizagéo.
E6: Melhoria da qualidade das ciclovias, ciclofaixas, faixas
compartilhadas e ciclorotas, com investimentos em infraestrutura e
sinalizacdo.
E7: Instituicho de mecanismos de integracdo do transporte ativo
(deslocamentos a pé e de bicicleta) com o transporte publico.
G3: Incentivoao  E8: Identificacdo de rotas e horéarios preferenciais dos principais Polos
transporte publico  Geradores de Viagens da cidade.
E11: Investimento na formac&o e capacitacdo de técnicos e gestores.
E12: Garantia que a populagdo tenha conhecimento dos processos de
tomada de deciséo e das politicas publicas priorizadas no municipio.
Gb5: Aspectos E14: Garantia do cumprimento da legislacdo do municipio (plano
politicos diretor, lei de uso e ocupagdo do solo, lei de mobilidade, legislacdo
urbanistica).
E15: Garantia que a avaliagdo da politica municipal de mobilidade
urbana seja continua e eficiente.
Fonte: A Autora (2020).

G2: Incentivo ao
transporte ativo

53 CONCLUSOES DO CAPITULO

Apesar da diversidade do publico, os valores obtidos para o alfa de Cronbach
indicaram a confiabilidade das respostas obtidas através dos questionarios com especialistas e
gestores. Dessa forma, apesar da dificuldade de obter uma amostra maior e, portanto, mais
confidvel, os resultados dessa pesquisa tém validade estatistica.

Os resultados da correlacdo entre as estratégias de mobilidade urbana, obtidos do
coeficiente de Spearman em ambas as pesquisas, ndo indicaram correlagdo importante para 0s
propositos dessa tese.

Na pesquisa com os especialistas, a analise estatistica mostrou que 75% concordaram
totalmente com a implantacdo das estratégias E5 (melhoria da infraestrutura para os

deslocamentos a pé) e E6 (melhoria da infraestrutura para o transporte cicloviario), ambas
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relacionadas ao incentivo ao transporte ativo (grupo 2). Na pesquisa com os gestores publicos,
a estratégia E5 também apareceu em destague nos resultados da estatistica descritiva.

Os resultados do MIS para a pesquisa com 0s especialistas mostraram que a estratégia
E5 (melhoria da infraestrutura para os deslocamentos a pé) foi considerada a mais importante,
aparecendo na primeira posicdo, corroborando com o resultado observado na analise
descritiva. Ja na pesquisa com o0s gestores publicos, a estratégia considerada mais importante
foi a E17 (educacdo para o transito e para o desenvolvimento sustentavel), relacionada a
participacao popular (grupo 6).

Importante lembrar que todas as estratégias buscam um objetivo em comum, atingir 0s
preceitos da PNMU. Portanto, os resultados ndo necessariamente precisam ser iguais para
cada procedimento de analise, visto que as estratégias estdo interligadas para obtencao do seu
objetivo final, contribuir para a MUS nas cidades.

Logo, a aplicacdo de uma determinada estratégia pode contribuir para a obtencéo de
resultados esperados por outra estratégia. Os resultados obtidos das duas primeiras analises
(estatistica descritiva e MIS) da pesquisa com gestores mostra isso. Quanto mais promocao de
campanhas para educacdo no transito e para o desenvolvimento sustentavel na midia, nas ruas
da cidade e nas escolas (E17) sobre a importancia do uso de modos mais sustentaveis de
deslocamento, contribui para a conscientizacdo da populacdo e consequentemente incentivo
da utilizacdo dos modos mais ativos, como os deslocamentos a pé (E5).

Vale destacar que em ambas pesquisas, especialistas e gestores, as estratégias que
apareceram com maior predominancia entre as mais importantes sdo as relacionadas aos
aspectos politicos (grupo 5). Porém, a estratégia ser mais importante ndo significa que seja
mais relevante para implantacdo. Para indicar qual o conjunto de estratégias mais relevantes
para implantacéo foi utilizada a ACP apenas na pesquisa com 0s gestores.

Das 67 cidades participantes da pesquisa com gestores foi verificado que apenas 17
(25%) possuem o PMU e 14 (21%) estdo em processo de elaboracdo do plano. Portanto,
muitas CPP ainda ndo dispbem de um roteiro claro para auxiliar no planejamento da
mobilidade, o que dificulta a inclusdo dos preceitos da PNMU nestas cidades, visando a
MUS.

Apesar de 75% dos gestores possuirem ensino superior completo e 53% ter mais de 15
anos de experiéncia profissional, ndo significa que eles tém o conhecimento técnico sobre o

tema mobilidade urbana. Isso mostra a importancia de investir na formacéo e capacitagdo de
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técnicos e gestores de modo a garantir que eles tenham o conhecimento necessario para o
adequado planejamento da MUS dos municipios.

Apesar de existirem outras areas mais importantes para investimento publico
(educacdo e saude), os resultados mostraram que o tema mobilidade urbana vem aparecendo
nas agendas politicas dos gestores das CPP. Percebe-se, com isso, que ja existe uma
preocupacao por parte dos gestores publicos em abordar o tema nas discussdes das agendas do
governo.

Os resultados da ACP mostraram que o grupo de estratégias de mobilidade urbana
efetivamente relevantes para aplicagdo em CPP s&o: E5, E6 e E7 relacionadas ao incentivo ao
transporte ativo (grupo 2), E8 relacionada ao incentivo ao transporte publico (grupo 3), E11,
E12, E14 e E15 relacionadas aos aspectos politicos (grupo 5). As estratégias E17 e E13,
apesar de serem consideradas as mais importantes pelos gestores pelo MIS, foram
desconsideradas pela ACP, ou seja, ndo séo efetivamente relevantes para aplicagéo.

As melhorias da infraestrutura para deslocamento a pé e de bicicleta (E5 e E6)
corroboram com muitos pesquisadores de planejamento de transporte que defendem
fortemente a utilizacdo de modos ativos para deslocamento. Os modos ativos sdo capazes de
atender as necessidades de viagem das pessoas com zero emissdes de gases poluentes. Além
de contribuir para a diminui¢do do congestionamento e para uma vida mais saudavel. Por isso,
a necessidade de melhorias na infraestrutura direcionada para estes modos, através de
investimentos e planejamento, € importante para incentivar e atrair a populacdo a mudanca de
deslocamento para estes modos. Os investimentos em infraestrutura podem influenciar
positivamente as escolhas pelo modo ativo de deslocamento (SILVEIRA, 2010;
SEGADILHA; SANCHES, 2014; AZIZ et al., 2018; FERRER; RUIZ, 2018; BLANCHETTE
etal., 2019; CARROLL et al., 2019; ARELLANA et al., 2020).

Outra maneira de atrair a populacdo para utilizacdo dos modos ativos, € promover a
integracdo do transporte ativo com o transporte publico (E7), quando a CPP oferecer este
servigo. A integragdo do transporte publico com diferentes modos contribui para a
sustentabilidade dos sistemas de transportes urbanos. Além de ser uma alternativa ao uso de
veiculos particulares, a integracdo dos modos contribui para a reducao dos impactos causados
ao meio ambiente. A multimodalidade pode aumentar a probabilidade de mudanca dos
usuérios para uso de alternativas mais sustentaveis de deslocamento (transporte ativo e
transporte publico). Para isso, é importante a ado¢do de medidas que promovam a atratividade
destes modos e desestimule o uso do veiculo particular (CASTRO, 2006; PARRA, 2006;



153

BROADDUS et al., 2009; SILVEIRA, 2010; HEINEN, 2018; MACHADO; PICCININI,
2018; SAPLIOGLU; AYDIN, 2018; TSIRIMPA et al., 2019; SILVA; TELES, 2020).

Uma das maneiras de incentivar o transporte publico é promover a melhoria da
qualidade do servigo (E8). O transporte publico é fundamental na busca pelo desenvolvimento
sustentavel nas cidades e a qualidade do servico esta diretamente relacionada com a intencédo
de usar mais este modo em fungdo do carro. Portanto, é importante investir na melhoria do
servico de transporte publico de modo a atrair os usuarios do carro e promover
comportamentos de mudanca da populagdo a usar modos mais sustentaveis. Além da melhoria
da qualidade do servigo é importante melhorar e aumentar a oferta do servigo, principalmente
para as CPP que possuem PGV ndo atendidos por esse sistema, com implantagcdo de novas
linhas e sistemas de informac@es sobre rotas e horarios, por exemplo. Facilitando o acesso ao
transporte publico e promovendo a integracdo com diferentes modos contribui para incentivar
a populacdo a usar modos mais sustentaveis para o deslocamento (CASTRO, 2006; PARRA,
2006; BROADDUS et al., 2009; KNEIB, 2010; BERTUCCI, 2011; HICKMAN et al., 2013;
BOHLER-BAEDEKER et al., 2014; SANTOS; FREITAS, 2014; ALVES, 2015; MUGION et
al., 2018; SILVA; TELES, 2020).

Sobre o0s aspectos politicos, os resultados mostram que 0s proprios gestores
consideram relevante a estratégia de investimento na capacitacdo de técnicos e gestores (E11).
Autores defendem que o desenvolvimento de conhecimento e informagéo sdo necessarios para
uma boa governanca, visto que isso influencia no sucesso e eficiéncia das politicas publicas
para melhoria da qualidade de vida da populacdo. Apesar de ser uma grade dificuldade das
CPP dispor de recursos para investir na formagdo e capacitacdo de técnicos, gestores e
planejadores de transporte, é essencial para garantir que eles tenham o conhecimento
necessario para 0 adequado planejamento das politicas puablicas do municipio, e
consequentemente obter sucesso e eficacia no resultado da politica. A melhoria da capacitacao
e formacdo de recursos humanos sdo fundamentais para garantir que o processo de
planejamento tenha éxito (FERREIRA NETTO, 2003; MIRANDA et al., 2009; DAGNINO,
2013; GOMIDE; GALINDO, 2013; MEIRA, 2013; PAIVA et al., 2014; ARAUJO;
RODRIGUES, 2017; PIRES et al., 2017; ALVES et al., 2018; MACHADO; PICCININI,
2018; CANITEZ, 2019).

Outra maneira de contribuir para a eficAcia das politicas publicas do municipio é
garantir que a populacdo tenha conhecimento e participe de todo o processo de tomada de

decisédo da politica (E12). A populacdo deve estar envolvida em todas as fases do processo de
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formulacdo da politica, desde o diagnostico até a implantagdo e monitoramento. Envolver o
cidaddo é um dos requisitos fundamentais do planejamento da MUS, pois influencia
diretamente no sucesso ou fracasso da politica publica (TEIXEIRA, 2002; SOUZA, 2005;
BANISTER, 2008; MIRANDA et al., 2009; BANISTER, 2011; BRAGA, 2012; RAMIREZ
et al.,, 2012; BANISTER; HICKMAN, 2013; MEIRA, 2013; LINDENAU; BOHLER-
BAEDEKER, 2014; RUA, 2014; STANLEY, 2014; ARSENIO et al., 2016; MERAD;
TRUMP, 2018).

Para garantir um planejamento urbano adequado é necessario o cumprimento da
legislacdo urbanistica municipal (E14), incluindo todas as esferas necesséarias ao perfeito
equilibrio urbano, como plano diretor, PMU e lei de uso e ocupagdo do solo. Para que uma
politica publica seja implementada com sucesso € fundamental seguir as exigéncias que
constam na legislacdo. Pois, a legislacdo auxilia na estruturacdo do processo de implantacédo
de forma a se obter o desempenho esperado pela politica. A participacdo publica também é
importante nesse processo, pois a populacdo pode pressionar 0S governos a cumprir as
obrigac@es legais. Apesar das defini¢des e exigéncias legais serem claras, na pratica ndo sao
devidamente seguidas, principalmente em CPP, 0 que pode ocasionar o fracasso das politicas
publicas municipais (MARICATO, 2006; MIRANDA; SILVA, 2012; KNILL; TOSUN,
2012; RAMIREZ et al., 2012; MINICHIELLO; RIBEIRO, 2013; BOHLER-BAEDEKER et
al., 2014; RUA, 2014; PIRES; MEIRA, 2016; BARANDIER JR., 2017; PIRES et al., 2017
MERAD; TRUMP, 2018; PISONI et al., 2019).

Implantada a politica, € importante garantir que o processo de avaliacdo da politica
municipal de mobilidade urbana seja continuo e eficiente (E15), conforme preconiza a
PNMU. A avaliagdo é um instrumento de controle da efetividade da politica, junto com
monitoramento sdo procedimentos necessarios para fornecer aos formuladores da politica os
ajustes necessarios para que os resultados esperados sejam obtidos. E um processo
fundamental aos tomadores de decisdo sobre dar continuidade, corrigir ou suspender
determinada politica. Nessa etapa, também é importante a participacdo da populacdo, de modo
a acompanhar os resultados e exigir contas do funcionamento da politica ados governantes,
caso nao tenham sido obtidos os resultados esperados (TEIXEIRA, 2002; COSTA;
CASTANHAR, 2003; RAMIREZ et al., 2012; BOHLER-BAEDEKER et al., 2014; RUA,
2014; AGUM et al., 2015; BRANCALEON et al.,, 2015; OLIVEIRA; SILVA, 2015;
ARSENIO et al., 2016; CUNHA, 2018).
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O foco principal desta tese foi identificar o conjunto de estratégias de MUS mais
relevantes de serem implantadas nas politicas publicas municipais das CPP que ndo possuem
0 PMU, mas necessitam atender os preceitos da PNMU para ter um planejamento urbano mais
sustentavel. Para tanto, foi proposto um método de andlise para identificacdo deste conjunto
de estratégias, em funcdo dos resultados obtidos com as pesquisas com especialistas na area
de transportes e gestores publicos.

A éarea de estudo foi direcionada para as cidades brasileiras de pequeno porte,
entendidas para efeito desta tese, como aquelas com populacéo de até 100 mil habitantes. A
justificativa principal estd na dificuldade destas cidades em planejar a MUS sem possuir um
roteiro claro, como um PMU, além da falta de estudos cientificos que abordem sobre o
planejamento urbano neste grupo de cidades, dificultando ainda mais o processo de
planejamento.

Para alcancar o objetivo geral da tese, foi necessario a realizacdo de quatro objetivos
especificos: (i) identificar na literatura estratégias de mobilidade urbana que podem ser
adotadas em CPP para se alcancar a MUS; (ii) validar estas estratégias de mobilidade urbana,
através de pesquisas realizadas com especialistas e gestores publicos, para identificar quais
delas s@o mais adequadas para implantacdo nas CPP; (iii) obter um conjunto de estratégias
mais favoraveis para ser considerado nas politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel
das CPP que nao possuem o PMU; e (iv) propor um método de analise para auxiliar na
identificacdo deste conjunto de estratégias de MUS para CPP.

A problematica que esta tese se propds a responder foi encontrar estratégias de MUS
gue possam ser implantadas nas politicas publicas das CPP que ndo possuem PMU, de modo
a auxiliar os gestores publicos no processo de planejamento dos transportes, para melhorar as
condigOes de mobilidade nestas cidades, com qualidade de vida adequada e preservacdo do
meio ambiente. Ao final do desenvolvimento da tese foi possivel confirmar a hipotese
inicialmente formulada, de que as CPP tém necessidades de mobilidade diferenciadas em
relacdo as cidades de médio e grande porte, e, portanto, necessitam de estratégias especificas
de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel, relevantes para implantacdo, que
possam ser incorporadas nas agendas de governo destes municipios que ndo possuem um
PMU. O objetivo ndo é excluir a necessidade de elaboragdo de um PMU nas CPP, mas de

proporcionar aos gestores estratégias possiveis de serem implantadas que sigam o0s preceitos
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da PNMU, de modo a melhorar a mobilidade nestas cidades, que até entdo ndo conseguiram
elaborar seus planos.

A originalidade da pesquisa esta em tentar preencher a lacuna existente na literatura
académica sobre estudos que se proponham a auxiliar o planejando urbano sustentavel
especificamente para CPP. Portanto, as principais contribui¢cbes desta tese podem ser
interpretadas de duas formas pela academia, como contribuicdo técnica e cientifica. A
contribuicdo técnica esta na identificacdo do conjunto de estratégias de MUS mais relevantes
para serem implementadas nas politicas publicas das CPP, representando uma contribuicao
para a lacuna existente da abordagem do tema em cidades deste porte. E a contribuicdo
cientifica, que esta na proposicao de um método de analise para auxiliar na identificacao deste
conjunto de estratégias de MUS para CPP, que representa uma contribuicdo em termos
metodoldgicos ndo existente na literatura sobre o tema. Portanto, pode-se afirmar que a
importancia da tese estd na contribuicdo técnica e cientifica que seus resultados trardo e
contribuirdo para a literatura sobre MUS um pouco falha quando direcionada para CPP.

O método de pesquisa foi desenvolvido de acordo com os seguintes procedimentos:
confiabilidade das estratégias (atraves do alfa de Cronbach), estatistica descritiva, correlacdo
entre as estratégias (através do coeficiente de Spearman) e método dos intervalos sucessivos,
para ambas as pesquisas. Além disso, apenas nos resultados da pesquisa com os gestores foi
utilizado a analise de componentes principais. Para obtengdo dos resultados, foram elaborados
dois questionarios, disponibilizados on-line, para resposta.

Através da realizacdo dos objetivos especificos propostos, foi possivel responder a
questdo central desta tese, sobre quais sdo as estratégias mais favordveis para o
desenvolvimento de politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel nas CPP. Para isso,
incialmente foi realizado uma revisao da literatura com o obtivo de identificar as estratégias
de MUS consideradas possiveis de serem adotadas em CPP. Com isso, foram identificadas
vinte (20) estratégias distribuidas em sete grupos: restricdo ao uso do automdvel (grupo 1);
incentivo ao transporte ativo (grupo 2); incentivo ao transporte publico (grupo 3); melhoria da
infraestrutura (grupo 4); aspectos politicos (grupo 5); participacdo popular (grupo 6); aspectos
ambientais (grupo 7).

Com estas vinte (20) estratégias foi realizada a pesquisa com especialistas brasileiros
da area de transportes (membros da comunidade académica, técnicos, consultores e gestores
publicos), com o objetivo de identificar as dez (10) estratégias mais importantes para
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aplicacdo nas CPP, para serem utilizadas posteriormente com o segundo grupo de
entrevistados, os gestores publicos apenas de CPP.

Apos os resultados do MIS da pesquisa com os especialistas, as 10 estratégias mais
importantes obtidas, objeto de estudo da pesquisa com gestores, foram: cinco (5) relacionadas
aos aspectos politicos (grupo 5): trés (3) relacionadas ao incentivo ao transporte ativo (grupo
2), uma (1) relacionada ao incentivo ao transporte publico (grupo 3) e uma (1) relacionada
com a participacao popular (grupo 6). Com estas dez (10) estratégias, foi realizada a pesquisa
com gestores publicos das CPP, com o objetivo de identificar o conjunto de estratégias mais
favoravel para implantacdo em CPP.

Conforme ja abordado, todas as estratégias visam 0s objetivos da MUS. Porém, nem
todas séo adequadas de serem implantadas em CPP. Portanto, para a obtengdo do conjunto de
estratégias mais favoraveis para ser considerado nas politicas publicas de MUS das CPP que
ndo possuem o PMU foi utilizado o método ACP, apenas na pesquisa com gestores.

Um aspecto importante de ressaltar € que a andlise feita pelo MIS apenas mostra a
ordem de importancia das estratégias de acordo com a opinido dos gestores. Isso significa que
os resultados encontrados pela ACP ndo precisam ser iguais aos resultados do MIS. Visto que
o MIS faz uma andlise individual das estratégias, sem relacionar as respostas de uma
estratégia com a outra, enquanto o ACP relaciona as estratégias entre si para identificar as
mais relevantes para aplicacéo.

Apos a aplicacdo do ACP, nas dez (10) estratégias utilizadas na pesquisa com
gestores) foi obtido um conjunto de oito (8) estratégias que efetivamente sdo mais relevantes
para implantagdo em CPP, sendo trés (E5, E6 e E7) relacionadas ao incentivo ao transporte
ativo (grupo 2), uma (E8) relacionada ao incentivo ao transporte publico (grupo 3), e quatro
(E11, E12, E14 e E15) relacionadas aos aspectos politicos (grupo 5).

Conforme visto, as estratégias relacionadas ao incentivo ao transporte ativo (E5, E6 e
E7) trazem beneficios relacionados ao desenvolvimento sustentdvel, por contribuir com a
diminuicdo de congestionamentos, de emissdes de gases e proporcionar uma vida mais
saudavel. Além disso, a estratégia de melhoria do servico de transporte publico (E8), nas
cidades que oferecem este servico, € importante pois a qualidade do servico atrai 0s Usuarios
do automovel particular para o transporte publico, contribuindo para o transporte sustentavel.

Sobre as estratégias relacionadas aos aspectos politicos (E11, E12, E14 e EI15),
investir na formacdo e capacitacdo de técnicos e gestores é importante garantir o

conhecimento necessario ao adequado planejamento e implantacdo eficaz das estratégias
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politicas. E importante também garantir que a populagio participe de todo o processo de
tomada de decisdo das politicas publicas do municipio, pois a eficacia da politica depende
principalmente da aceitabilidade publica. Além disso, o cumprimento da legislagdo municipal,
bem como a avaliagdo continua da politica municipal de mobilidade urbana sdo fundamentais
para 0 acompanhamento da efetividade das politicas.

Por fim, os resultados obtidos sobre as politicas publicas privilegiadas na pesquisa
com gestores publicos das CPP, foi possivel perceber, que apesar de ndo figurar entre as mais
importantes areas na priorizacdo de investimentos publicos (como educacdo e saude), a
mobilidade urbana vem sendo abordada nas discussdes das agendas dos governos municipais,
0 que demonstra, mesmo que timidamente, uma preocupacdo dos gestores com o tema. 1sso
mostra que 0s gestores estdo percebendo a importancia de investir no adequado planejamento
urbano dos municios (priorizando o transporte ativo e o transporte publico) como forma de
diminuir os problemas de mobilidade e melhorar a qualidade de vida da populagdo das CPP.

Como recomendacdes para trabalhos futuros, fazer um estudo de caso com a
populacdo de uma das 67 CPP participantes da pesquisa com gestores, aplicando 0 mesmo
questionario com as dez (10) estratégias mais importantes ja validadas pelos especialistas. O
objetivo € obter a opinido deste grupo de atores, que como Visto, Sdo essenciais para garantir a
efetividade das politicas publicas municipais, para ser realizada uma analise comparativa com
os resultados dos gestores. A ideia é identificar, atraves das respostas da populacéo, quais as
estratégias que eles consideram mais relevantes e urgentes de serem implantadas em CPP, ja
que sdo a representam uma grande parcela dos usuarios do sistema de transporte e séo
conhecedores dos principais problemas enfrentados nos seus deslocamentos diarios.

Com o conjunto de estratégias obtidos da pesquisa com a populacdo, seria possivel
comparar com o conjunto de estratégias obtido da pesquisa com gestores nesta tese. Com isso,
seria possivel verificar se ambos 0s grupos convergem ou divergem suas opinides, sobre as
estratégias mais relevantes de implantacdo para melhorara a mobilidade urbana e a qualidade
de vida da populagéo nas CPP.

Além disso, outra sugestdo seria apresentar este conjunto de estratégias de MUS
obtido as CPP participantes da pesquisa, priorizando as que ainda nao possuem o PMU, e
verificar a possibilidade de implantacdo de pelo menos uma das estratégias do conjunto.
Havendo a possibilidade de pelo menos uma das cidades implantar a estratégia, o objetivo

seria realizar uma pesquisa com a populacgéo local desta cidade antes e depois da implantacao
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da estratégia, de forma a verificar se houve alguma alteracdo nos padrdes de deslocamento
desta populacao, bem como verificar a efetividade da implantacdo desta estratégia.

Por fim, uma sugestdo de contribuicdo para 0 método de andlise é utilizar outros
procedimentos para a determinacdo do conjunto de estratégias mais relevantes para CPP, na
pesquisa com gestores. Como exemplo, poderiam ser utilizadas a CATPCA (semelhante a
ACP aplicada em varidveis categéricas) ou AC (analise de correspondéncia), ambas sdo
técnicas mais apropriadas para analisar as relagdes ndo lineares, portanto, entre variaveis

qualitativas (tipo de variavel trabalhada nesta tese).
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O objetivo deste questionario é identificar as estratégias mais importantes de mobilidade urbana sustentavel para cidades brasileiras de pequeno

porte (aqui entendidas como cidades de até 100 mil habitantes), sob a opiniao dos especialistas da area de transportes no Brasil.

Bloco 1) Estratégias de Mobilidade Urbana

O objetivo deste bloco é avaliar o grau de concordancia dos especialistas sobre a implantacao de estratégias de mobilidade urbana sustentavel em cidades

brasileiras de pequeno porte.

Grupo 1: Restrices ao uso do automovel

Opcbes de Resposta

- Discorda . Nem concorda Concorda
Estratégia Discorda : Concorda
totalmente nem discorda totalmente
E1: Proibi¢do e/ou diminuicdo de vagas de estacionamento nas vias publicas.
E2: Cobranca pelo uso de vagas de estacionamento nas vias publicas (sistema Zona Azul).
E3: Delimitacdo de horarios especificos para circulagao de veiculos particulares, em areas
como centros urbanos, de comércio e de servicos.
E4: Estabelecimento de horarios especificos para circulagdo de veiculos de carga, em areas
como centros urbanos, de comércio e de servicos.
Grupo 2: Incentivo ao transporte ativo Opcoes de Resposta
. Discorda . Nem concorda Concorda
Estratégia Discorda - Concorda
totalmente nem discorda totalmente

E5: Melhoria da qualidade das calgadas, pragas, passeios publicos e travessias, com
investimentos em infraestrutura e sinalizacéo.

E6: Melhoria da qualidade das ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas e ciclorotas, com
investimentos em infraestrutura e sinalizacéo.

E7: Instituicdo de mecanismos de integragdo do transporte ativo (deslocamentos a pé e de
bicicleta) com o transporte publico.
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Grupo 3: Incentivo ao transporte publico

Opgoes de Resposta

- Discorda . Nem concorda Concorda
Estrategia Discorda : Concorda
totalmente nem discorda totalmente
E8: Identificacdo de rotas e horéarios preferenciais dos principais Polos Geradores de Viagens
da cidade.
E9: Regulamentacdo e fiscalizagdo dos servigos de mototaxis, taxis e vans (transporte
alternativo).
Grupo 4: Melhoria da infraestrutura Opcdes de Resposta
Estratéaia Discorda Discorda Nem concorda Concorda Concorda
9 totalmente nem discorda totalmente
E10: Melhoria da qualidade das ruas e avenidas, com investimentos em infraestrutura e
sinalizacdo.
Grupo 5: Aspectos politicos Opgoes de Resposta
Estratégia Discorda Discorda Nem cgncorda Concorda Cancorda
totalmente nem discorda totalmente

E11: Investimento na formag&o e capacitacdo de técnicos e gestores.

E12: Garantia que a populacdo tenha conhecimento dos processos de tomada de deciséo e
das politicas publicas priorizadas no municipio.

E13: Instituicdo de mecanismos de integracéo das politicas publicas municipais de meio
ambiente, planejamento urbano e mobilidade.

E14: Garantia do cumprimento da legislagdo do municipio (plano diretor, lei de uso e
ocupacdo do solo, lei de mobilidade, legislagdo urbanistica).

E15: Garantia que a avaliacdo da politica municipal de mobilidade urbana seja continua e
eficiente.

E16: Garantia que os recursos do municipio sejam investidos prioritariamente no transporte
ativo e no transporte publico.
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Grupo 6: Participacdo popular

Opgobes de Resposta

. Discorda . Nem concorda Concorda
Estrategia Discorda : Concorda
totalmente nem discorda totalmente
E17: Promocdo de campanhas de educacdo no transito e para o desenvolvimento sustentavel
na midia, nas ruas e nas escolas.
E18: Fomento da participacdo popular nas decisbes municipais.
Grupo 7: Aspectos ambientais Opcoes de Resposta
L. Discorda . Nem concorda Concorda
Estrategia totalmente Discorda nem discorda Concorda totalmente

E19: Implementacéo de politica municipal de meio ambiente, para reduzir a emisséo de
gases poluentes.

E20: Implementacdo de medidas de restri¢cdo ao uso do veiculo particular, para reduzir os
niveis de ruido de tréfego.

Bloco 2) Perfil do Respondente

O objetivo deste bloco é caracterizar o perfil dos respondentes da pesquisa. E garantido total sigilo e anonimato sobre as respostas, pois trata-se de uma

pesquisa com fins exclusivamente académicos.

1) Género:
Feminino
Masculino

2) ldade (em nUmeros, ex.: 25):

3) Quial o seu perfil profissional?
Membro da comunidade académica
Técnico, especialista ou consultor
Gestor publico

4) Quantos anos de experiéncia profissional? (em nimeros, ex.: 25):
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O objetivo deste questionario é identificar as estratégias que sdo mais relevantes para implantacdo num plano de mobilidade urbana para cidades
brasileiras de pequeno porte (aqui entendidas como cidades de até 100 mil habitantes), sob a opinido dos gestores municipais.

Bloco 1) Estratégias de Mobilidade Urbana

O objetivo deste bloco é avaliar o grau de concordancia dos gestores municipais sobre a implantacéo de estratégias de mobilidade urbana sustentavel em

cidades brasileiras de pequeno porte.

Estratégia

O)

pches de Resposta

Discorda
totalmente

Discorda

Nem concorda
nem discorda

Concorda

Concorda
totalmente

E5: Melhoria da qualidade das calgadas, pragas, passeios publicos e travessias, com
investimentos em infraestrutura e sinalizacdo.

E6: Melhoria da qualidade das ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas e ciclorotas,
com investimentos em infraestrutura e sinalizacéo.

E7: Instituicdo de mecanismos de integragdo do transporte ativo (deslocamentos a pé e
de bicicleta) com o transporte publico.

E8: Identificacdo de rotas e horéarios preferenciais dos principais Polos Geradores de
Viagens da cidade.

E11: Investimento na formacdo e capacitacdo de técnicos e gestores.

E12: Garantia que a populagéo tenha conhecimento dos processos de tomada de deciséo
e das politicas publicas priorizadas no municipio.

E13: Instituicdo de mecanismos de integracdo das politicas publicas municipais de meio
ambiente, planejamento urbano e mobilidade.

E14: Garantia do cumprimento da legislagdo do municipio (plano diretor, lei de uso e
ocupacao do solo, lei de mobilidade, legislacdo urbanistica).
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Estratégia

@)

pcOes de Resposta

Discorda
totalmente

Discorda

Nem concorda

nem discorda

Concorda

Concorda
totalmente

E15: Garantia que a avaliacdo da politica municipal de mobilidade urbana seja continua

e eficiente.

E17: Promogdo de campanhas de educagdo no transito e para o desenvolvimento

sustentavel na midia, nas ruas e nas escolas.

Bloco 2) Politicas Publicas Municipais

O objetivo deste bloco é ordenar por importancia as areas de atuacao de politicas publicas do municipio, considerando a escala de 1 até 10, onde 1 é 0 "mais

importante" e 10 é 0 "menos importante". Cada nimero deve ser marcado apenas uma vez.

Area 1 2

4

10

Abastecimento de agua e
saneamento

Cultura, esporte e lazer

Educacéo

Emprego

Energia e Iluminagéo

Habitag8o

Meio ambiente

Mobilidade e transporte
urbano

Salde

Seguranga publica
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Bloco 3) Perfil do Respondente

O objetivo deste bloco é caracterizar o perfil dos respondentes da pesquisa. E garantido total sigilo e anonimato sobre as respostas, pois trata-se de uma
pesquisa com fins exclusivamente académicos.

1) Género: 3) Qual o seu grau de escolaridade?
Feminino Fundamental completo
Masculino Médio incompleto

Médio completo
Superior incompleto
2) ldade (em numeros, ex.: 25): Superior completo

4) Quantos anos de experiéncia profissional? (em nameros, ex.: 25):
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APENDICE C - APLICACAO DO METODO DOS INTERVALOS SUCESSIVOS:
PESQUISA COM ESPECIALISTAS

As tabelas e figuras a seguir demonstram os resultados dos calculos desenvolvidos no
método dos intervalos sucessivos para a pesquisa com especialistas. Lembrando que, a escala
adotada para coleta dos dados foi a escala Likert, com cinco categorias, ou seja, cinco opgoes
de resposta. A nomenclatura adotada para as categorias foi:

e 1 =Discorda totalmente;

e 2 =Discorda;

e 3= Nem concorda nem discorda;

e 4 =_Concorda; e

e 5= Concorda totalmente.

Tabela C.1 - Valores das categorias para a estratégia E1 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 3 20 14 39 29
Frequéncia relativa (p;) 0,0286 0,1905 0,1333 0,3714 0,2762
Frequéncia acumulada (P;) 0,0286 0,2190 0,3524 0,7238 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,9022 -0,7754 -0,3789 0,5942
Limite superior da categoria (z2;) -1,9022 -0,7754 -0,3789 0,5942 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0653 0,2954 0,3713 0,3344
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0653 0,2954 0,3713 0,3344 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,2869 -1,2076 -0,5696 0,0994 11,2107
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 11,0793 10,6379 0,6691 1,1113

Figura C.1 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E1(especialistas)




Tabela C.2 - Valores das categorias para a estratégia E2 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 4 7 6 51 37
Frequéncia relativa (p;) 0,0381 0,0667 0,0671 0,4857 0,3524
Frequéncia acumulada (P;) 0,0381 0,1048 0,1619 0,6476 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,7732 -1,2549 -0,9867 0,3789
Limite superior da categoria (z2;) -1,7732 -1,2549 -0,9867 0,3789 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0828 0,1815 0,2452 0,3713
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0828 0,1815 0,2452 0,3713 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,1740 -1,4808 -1,1141 -0,2596 1,0537
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,6932 0,3667 0,8544 11,3134

Figura C.2 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E2 (especialistas)

Tabela C.3 - Valores das categorias para a estratégia E3 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 7 17 17 32 32
Frequéncia relativa (p;) 0,0667 0,1619 0,1619 0,3048 0,3048
Frequéncia acumulada (P;) 0,0667 0,2286 0,3905 0,6952 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,5011 -0,7436 -0,2781 0,5108
Limite superior da categoria (z2;) -1,5011 -0,7436 -0,2781 0,5108 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,1293 0,3026 0,3838 0,3502
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,1293 0,3026  0,3838 0,3502 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -1,9396 -1,0703 -0,5017 0,1104 11,1490
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,8693 0,5686 0,6121 1,0385

Figura C.3 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E3 (especialistas)




Tabela C.4 - Valores das categorias para a estratégia E4 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 4 5 11 28 57
Frequéncia relativa (p;) 0,0381 10,0476 0,1048 0,2667 0,5429
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0381 0,0857 0,1905 0,4571 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,7732 -1,3676 -0,8761 -0,1076
Limite superior da categoria (z2;) -1,7732 -1,3676 -0,8761 -0,1076 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0828 0,1566 0,2718 0,3966
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0828 0,1566 0,2718 0,3966 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,1740 -1,5492 -1,0996 -0,4682 0,7306
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 0,6248 0,4496 0,6314 11,1989

Figura C.4 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E4 (especialistas)

Tabela C.5 - Valores das categorias para a estratégia E5 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 0 0 10 95
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0000 0,0000 0,0952 0,9048
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0000 0,0000 0,0952 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -6,9441 -6,8866 -1,3092
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -6,9441 -6,8866 -1,3092 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0000 0,0000 0,1693
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0000 0,0000 0,1693 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -6,9872 -6,9134 -1,7780 0,1872
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,1909 0,0738 5,1355 11,9651

Figura C.5 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E5 (especialistas)




Tabela C.6 - Valores das categorias para a estratégia E6 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 0 3 17 85
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0000 0,0286 0,1619 0,8095
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0000 0,0000 0,0286 0,1905 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -6,9441 -1,9022 -0,8761
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -6,9441 -1,9022 -0,8761 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0000 0,0653 0,2718
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0000 0,0653 0,2718 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -6,9872 -2,2869 -1,2751 0,3357
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 0,1909 4,7003 11,0118 11,6108

Figura C.6 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E6 (especialistas)

Tabela C.7 - Valores das categorias para a estratégia E7 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 1 5 24 75
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0095 0,0476 0,2286 0,7143
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0095 0,05671 0,2857 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -2,3446 -1,5792 -0,5659
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -2,3446 -1,5792 -0,5659 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0255 0,1146 0,3399
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0000 0,0255 0,1146 0,3399 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -2,6817 -1,8712 -0,9855 0,4759
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 4,4964 0,8105 0,8857 1,4614

Figura C.7 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E7 (especialistas)




Tabela C.8 - Valores das categorias para a estratégia E8 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 4 3 23 75
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0381 0,0286 0,2190 0,7143
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0000 0,0381 0,0667 0,2857 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -1,7732 -1,5011 -0,5659
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -1,7732 -1,5011 -0,5659 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0828 0,1293 0,3399
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0000 0,0828 0,1293 0,3399  0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -2,1740 -1,6271 -0,9614 0,4759
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 5,0041 0,5469 0,6657 1,4373

Figura C.8 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E8 (especialistas)

Tabela C.9 - Valores das categorias para a estratégia E9 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 2 3 9 33 58
Frequéncia relativa (p;) 0,0190 10,0286 0,0857 0,3143 0,5524
Frequéncia acumulada (P;) 0,0190 10,0476 0,1333 0,4476 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,0738 -1,6684 -1,1108 -0,1317
Limite superior da categoria (z2;) -2,0738 -1,6684 -1,1108 -0,1317 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0465 0,0992 0,2153 0,3955
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0465 0,0992 0,2153 0,3955 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,4388 -1,8459 -1,3543 -0,5734 0,7160
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,5929 0,4916 0,7808 1,2894

Figura C.9 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E9 (especialistas)




Tabela C.10 - Valores das categorias para a estratégia E10 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 4 6 25 70
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0381 0,05671 0,2381 0,6667
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0000 0,0381 0,0952 0,3333 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -1,7732 -1,3092 -0,4307
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -1,7732 -1,3092 -0,4307 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0828 0,1693 0,3636
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0000 0,0828 0,1693 0,3636 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -2,1740 -1,5140 -0,8159 10,5454
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 5,0041 0,6600 0,6980 1,3613

Figura C.10 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E10 (especialistas)

Tabela C.11 - Valores das categorias para a estratégia E11 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 0 1 29 75
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0000 0,0095 0,2762 0,7143
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0000 0,0095 0,2857 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -6,9441 -2,3446 -0,5659
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -6,9441 -2,3446 -0,5659 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0000 0,0255 0,3399
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0000 0,0255 0,3399 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -6,9872 -2,6817 -1,1382 0,4759
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,1909 4,3055 11,5435 11,6141

Figura C.11 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E11 (especialistas)




Tabela C.12 - Valores das categorias para a estratégia E12 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 1 8 32 64
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0095 0,0762 0,3048 0,6095
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0095 0,0857 0,3905 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -2,3446 -1,3676 -0,2781
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -2,3446 -1,3676 -0,2781 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0255 0,1566 0,3838
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0000 0,0255 0,1566 0,3838 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -2,6817 -1,7200 -0,7456 0,6297
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 4,4964 0,9617 0,9744 1,3753

Figura C.12 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E12 (especialistas)

Tabela C.13 - Valores das categorias para a estratégia E13 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 0 7 24 74
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0000 0,0667 0,2286 0,7048
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0000 0,0667 0,2952 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -6,9441 -1,5011 -0,5381
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -6,9441 -1,5011 -0,5381 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0000 0,1293 0,3452
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0000 0,1293 0,3452 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -6,9872 -1,9396 -0,9444 0,4898
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,1909 5,0476 0,9952 1,4341

Figura C.13 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E13 (especialistas)




Tabela C.14 - Valores das categorias para a estratégia E14 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 1 4 29 71
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0095 0,0381 0,2762 0,6762
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0000 0,0095 0,0476 0,3238 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -2,3446 -1,6684 -0,4571
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -2,3446 -1,6684 -0,4571 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0255 0,0992 0,3594
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0255 0,0992 0,3594 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -2,6817 -1,9334 -0,9420 0,5315
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 4,4964 0,7484 0,9913 1,4735

Figura C.14 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E14 (especialistas)

Tabela C.15 - Valores das categorias para a estratégia E15 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 0 3 33 69
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0000 0,0286 0,3143 0,6571
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0000 0,0286 0,3429 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -6,9441 -1,9022 -0,4047
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -6,9441 -1,9022 -0,4047 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0000 0,0653 0,3676
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0000 0,0000 0,0653 0,3676 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -6,9872 -2,2869 -0,9617 0,5594
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,1909 4,7003 1,3252 1,5210

Figura C.15 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E15 (especialistas)




Tabela C.16 - Valores das categorias para a estratégia E16 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 2 12 28 63
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0190 0,1143 0,2667 0,6000
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0000 0,0190 0,1333 0,4000 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -2,0738 -1,1108 -0,2533
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -2,0738 -1,1108 -0,2533 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0465 0,2153 0,3863
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0000 0,0465 0,2153 0,3863 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -2,4388 -1,4772 -0,6415 0,6439
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 4,7393 0,9616 0,8357 11,2854

Figura C.16 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E16 (especialistas)

Tabela C.17 - Valores das categorias para a estratégia E17 (especialistas)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 0 2 35 68
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0000 0,0190 0,3333 0,6476
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0000 0,0190 0,3524 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -7,0413 -6,9441 -2,0738 -0,3789
Limite superior da categoria (z2;) -7,0413 -6,9441 -2,0738 -0,3789 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0000 0,0465 0,3713
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0000 0,0465 0,3713 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1781 -6,9872 -2,4388 -0,9746 0,5733
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,1909 4,5484 1,4642 11,5479

Figura C.17 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E17 (especialistas)




Tabela C.18 - Valores das categorias para a estratégia E18 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 1 1 8 39 56
Frequéncia relativa (p;) 0,0095 0,0095 0,0r62 0,3714 0,5333
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0095 0,0190 0,0952 0,4667 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,3446 -2,0738 -1,3092 -0,0837
Limite superior da categoria (z2;) -2,3446 -2,0738 -1,3092 -0,0837 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0255 0,0465 0,1693 0,3975
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0255 0,0465 0,1693 0,3975 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,6817 -2,1958 -1,6128 -0,6144 10,7454
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 0,4859 0,5831 0,9983 11,3598
Figura C.18 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E18 (especialistas)
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Tabela C.19 - Valores das categorias para a estratégia E19 (especialistas)
Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 2 5 12 41 45
Frequéncia relativa (p;) 0,0190 10,0476 0,1143 0,3905 0,4286
Frequéncia acumulada (P;) 0,0190 0,0667 0,1810 0,5714 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,0738 -1,5011 -0,9117 0,1800
Limite superior da categoria (z2;) -2,0738 -1,5011 -0,9117 0,1800 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0465 0,1293 0,2633 0,3925
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0465 0,1293 0,2633 0,3925 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,4388 -1,7399 -1,1722 -0,3310 10,9159
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,6988 0,5678 0,8411 1,2469
Figura C.19 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E19 (especialistas)
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Tabela C.20 - Valores das categorias para a estratégia E20 (especialistas)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5

Frequéncia (f;) 2 7 16 36 44
Frequéncia relativa (»)) 0,0190 0,0667 0,1524 0,3429 0,4190
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0190 0,0857 0,2381 0,5810 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,0738 -1,3676 -0,7124 10,2043
Limite superior da categoria (z2;) -2,0738 -1,3676 -0,7124 0,2043 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0465 0,1566 0,3095 0,3907
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0465 0,1566 0,3095 0,3907 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,4388 -1,6520 -1,0036 -0,2368 0,9324
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 0,7867 0,6484 0,7669 1,1691

Figura C.20 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E20 (especialistas)
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Tabela C.21 - Frequéncias das respostas (f;) (especialistas)

Estratégia Categoria
1 2 3 4 5
El 3 20 14 39 29
E2 4 7 6 51 37
E3 7 17 17 32 32
E4 4 5 11 28 57
ES5 0 0 0 10 95
E6 0 0 3 17 85
E7 0 1 5 24 75
E8 0 4 3 23 75
E9 2 3 9 33 58
E10 0 4 6 25 70
Ell 0 0 1 29 75
E12 0 1 8 32 64
E13 0 0 7 24 74
El4 0 1 4 29 71
E15 0 0 3 33 69
E16 0 2 12 28 63
E17 0 0 2 35 68
E18 1 1 8 39 56
E19 2 5 12 41 45
E20 2 7 16 36 44




Tabela C.22 - Valores estimados das categorias (x;) (especialistas)

Estratéai Categoria
stratégia 1 > 3 y 5
El -2,2869 -1,2076 -0,5696 0,0994 1,2107
E2 -2,1740 -1,4808 -1,1141 -0,2596 1,0537
E3 -1,9396 -1,0703 -0,5017 0,1104 1,1490
E4 -2,1740 -1,5492 -1,0996 -0,4682 0,7306
E5 -7,1781 -6,9872 -6,9134 -1,7780 0,1872
E6 -7,1781 -6,9872 -2,2869 -1,2751 0,3357
E7 -7,1781 -2,6817 -1,8712 -0,9855 0,4759
E8 -7,1781 -2,1740 -1,6271 -0,9614 0,4759
E9 -2,4388 -1,8459 -1,3543 -0,5734 0,7160
E10 -7,4781 -2,1740 -1,5140 -0,8159 0,5454
Ell -7,1781 -6,9872 -2,6817 -1,1382 0,4759
E12 -7,1781 -2,6817 -1,7200 -0,7456 0,6297
E13 -7,1781 -6,9872 -1,9396 -0,9444 0,4898
El4 -7,1781 -2,6817 -1,9334 -0,9420 0,5315
E15 -7,1781 -6,9872 -2,2869 -0,9617 0,5594
E16 -7,1781 -2,4388 -1,4772 -0,6415 0,6439
El7 -7,1781 -6,9872 -2,4388 -0,9746 0,5733
E18 -2,6817 -2,1958 -1,6128 -0,6144 10,7454
E19 -2,4388 -1,7399 -1,1722 -0,3310 10,9159
E20 -2,4388 -1,6520 -1,0036 -0,2368 0,9324
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Tabela C.23 - Distancia entre as categorias (d; ;1) (especialistas)

Estratédi Categoria

stratégia 1 > 3 y 5
El 0 1,0793 0,6379 10,6691 1,1113
E2 0 0,6932 0,3667 0,8544 1,3134
E3 0 0,8693 10,5686 0,6121 1,0385
E4 0 0,6248 0,4496 0,6314 1,1989
ES 0 0,1909 10,0738 5,1355 1,9651
E6 0 0,1909 4,7003 11,0118 1,6108
E7 0 4,4964 0,8105 0,8857 1,4614
E8 0 5,0041 10,5469 0,6657 1,4373
E9 0 0,5929 10,4916 0,7808 1,2894
E10 0 5,0041 10,6600 0,6980 1,3613
Ell 0 0,1909 4,3055 11,5435 1,6141
E12 0 4,4964 0,9617 0,9744 11,3753
E13 0 0,1909 15,0476 0,9952 1,4341
El4 0 4,4964 0,7484 0,9913 14735
E15 0 0,1909 4,7003 11,3252 1,5210
E16 0 4,7393 0,9616 0,8357 1,2854
E17 0 0,1909 4,5484 11,4642 1,5479
E18 0 0,4859 10,5831 10,9983 1,3598
E19 0 0,6988 0,5678 0,8411 1,2469
E20 0 0,7867 0,6484 0,7669 1,1691

média; 0 1,7606 11,6189 11,1340 1,3907

ERAC; 0 1,7606 13,3796 4,5136 5,9043

média;: media das d; j,, (coluna); ERAC;: escala de referéncia acumulada.
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Tabela C.24 - Diferenca entre as escalas (D,..,) (especialistas)

L Categoria -
Estratégia 1 > 3 2 5 Meédia (m;)
El 2,2869 29682 13,9492 4,4142 4,6936 3,66
E2 2,1740 3,2414 4,4936 4,7732 4,8506 3,91
E3 1,9396 2,8309 3,8812 4,4032 4,7554 3,56
E4 2,1740 13,3098 4,4792 4,9818 5,1737 4,02
E5 7,1781 8,7479 10,2930 6,2916 5,7172 7,65
E6 7,1781 8,7479 5,6665 5,7887 5,5686 6,59
E7 7,1781 4,4423 5,2508 15,4991 5,4285 5,56
ES8 7,1781 13,9346 5,0067 5,4750 5,4285 5,40
E9 2,4388 3,6065 4,7339 5,0870 5,1883 4,21
E10 7,1781 3,9346 14,8935 5,3295 5,3589 5,34
E11 7,1781 8,7479 16,0613 5,6518 5,4285 6,61
E12 7,1781 4,4423 5,0996 5,2592 5,2746 5,45
E13 7,1781 18,7479 53192 54580 5,4146 6,42
E14 7,1781 4,4423 5,3129 5,4556 5,3729 5,55
E15 7,1781 8,7479 5,6665 5,4753 5,3450 6,48
E16 7,1781 14,1994 48568 5,1551 5,2604 5,33
E17 7,1781 8,7479 5,8183 15,4882 15,3310 6,51
E18 2,6817 3,9565 4,9923 5,1280 5,1589 4,38
E19 2,4388 3,5006 4,5517 4,8446 4,9884 4,06
E20 2,4388 3,4127 14,3832 4,7504 4,9720 3,99

Tabela C.25 - Medias (m;) convertidas em escala 0-1 (m';) (especialistas)

Estratégia Meédia (m;) Escala0-1 (m';) Ordem de importancia
El 3,66 0,02 19
E2 3,91 0,08 18
E3 3,56 0,00 20
E4 4,02 0,11 16
E5 7,65 1,00 1
E6 6,59 0,74 3
E7 5,56 0,49 7
ES8 5,40 0,45 10
E9 4,21 0,16 14
E10 5,34 0,44 11
Ell 6,61 0,75 2
E12 5,45 0,46 9
E13 6,42 0,70 6
E14 5,55 0,49 8
E15 6,48 0,72 5
E16 5,33 0,43 12
E17 6,51 0,72 4
E18 4,38 0,20 13
E19 4,06 0,12 15
E20 3,99 0,11 17
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APENDICE D - VARIAVEIS DEMOGRAFICAS E SOCIOECONOMICAS: CIDADES PARTICIPANTES DA PESQUISA

Tabela D.1 - Caracteristicas das cidades participantes da pesquisa

Regito UF Cidade PopTotal PopInf Popldo Fro'!’otal Fro_Car FroMot RendaPC

(hab)* (hab)** (hab)** (veic)* (veic)* (veic)* (R$)**
N PA Almeirim 34.142 8.534 1.250 3.862 1.097 1.833 484,16
N PA Santo Antonio do Taua 31.038 5.842 1.550 4.330 1.184 2.328 331,12
N RO Cacoal 84.813 13.523 4.378 66.914 17.493 37.899 738,06
N RO Candeias do Jamari 25.983 4.446 784 6.196 1.852 3.090 463,63
N TO Paraiso do Tocantins 50.602 8.171 2.502 31.478 9.029 15.241 899,57
NE BA Amélia Rodrigues 25.224 4.624 1.760 6.147 2.533 2.274 354,66
NE BA Cachoeira 33.861 5.570 2.371 5.357 2.509 1.749 368,11
NE BA Camacan 31.968 6.839 2.391 5.761 2.147 2.436 351,84
NE CE Camocim 63.408 11.736 3.990 18.361 3.730 12.478 269,00
NE CE Cedro 25.249 4.149 2.735 8.543 1.606 6.122 317,69
NE CE Sédo Benedito 46.949 9.079 3.641 17.526 4.721 10.251 263,94
NE MA Itinga do Maranh&o 25.932 5.794 1.252 7.637 998 5.668 336,91
NE MA  Sdo Mateus do Maranhéo 41.350 8.942 2.809 9.196 1.316 7.125 396,29
NE PB Guarabira 58.492 9.520 4.900 22.345 7.415 10.430 430,83
NE PB Itaporanga 24.653 4.346 1.887 8.076 1.932 5.144 349,02
NE PB Monteiro 33.007 5.369 3.265 9.068 2.860 4.523 392,05
NE PB Sapé 52.443 9.357 4.439 16.036 4.815 9.343 266,29
NE PE Arcoverde 73.844 13.505 5.638 27.691 12.614 9.033 469,53
NE PE Cupira 24.041 4.310 2.243 8.413 3.086 3.795 336,81
NE PE Exu 31.885 6.711 2.658 8.625 2.436 4.795 234,83
NE PE Gravata 83.437 13.417 6.479 32.427 10.951 15.931 402,96
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PopTotal PopInf Popldo FroTotal FroCar FroMot  RendaPC

Regido  UF Cidade (haby*  (hab)**  (hab)**  (veic*  (vei)*  (veic)*  (R$)*
NE  PE Pombos 27033 4203 1.962 7,519 2.568 3158 30297
NE  PE Sertania 35761  6.512 3092 15963  4.085 0924 337,53
NE  PE Tabira 28371 5137 2417 11816 3.639 6460 27814
NE Pl Bom Jesus 20960  4.806 1190 11594 2033 7402 501,14
co GO Cidade Ocidental 60829 11838 1920 11524  6.280 2853 647.64
coO  Ms Amambai 38958  7.641 2320 19595 8382 5721 561,14
co  MT Canarana 26020 5221 1.744 5.155 2125 2054 25239
CO MT  Guarantido Norte 35497 5650 1571 22740 5611 11632 59414
co  MT Sorriso 87815 12787 1971 69115 20927 25424 988,74
SE ES Castelo 37317 4917 3330 25967 10494 9069 63649
SE ES Pedro Canério 25082 4.637 1.418 9.787 3.984 2878 437,08
SE ES  SioGabrieldaPalha 37361  4.870 2316 21011 6579 10909 79254
SE MG Andradas 40747 5023 3655 27668 15029 6567 75439
SE MG Jo%0 Pinheiro 48561 8125 2075 24593 11929 6072 56224
SE MG Mariana 60142 8707 3271 27538 15584 6497 64184
SE MG Trés Corages 78913 11906 5281 32919 20349 6363 749,86
SE SP Agudos 37023 5330 2670 21197 12620 4759 64259
SE s Capio Bonito 47159 8245 3503 25142 12629 7387 53475
SE P Conchal 27820 4181 1738 18109 9711 4047 61776
SE SP Espirito Santo do Pinhal 44.186 5.596 4.216 29.518 17.474 6.768 1.048,60
SE s Ibaté 34726 5221 1835 18210 11151 3249 55279
SE P Itatinga 20467  3.365 1.184 8.975 5.510 1440 568,58
SE s ltuverava 41598 5500 3774 26856 14920 6466 95039
SE s Junqueirépolis 20524 2341 2153 12651  6.884 2739 73714

SE SP Lorena 88.276 12.757 6.953 46.202 27.647 11.639 781,28




198

PopTotal PopInf Popldo FroTotal FroCar FroMot  RendaPC

Regido  UF Cidade (haby*  (hab)**  (hab)**  (veic*  (vei)*  (veic)*  (R$)*
SE P Monte Alto 50216 5892 4764 40364 18721 14244 83260
SE P Pederneiras 46251 6605 3278 31218 16242 8611 78842
SE P Regente Feijo 20124 2650 1788 12319 7.236 2179 77414
SE P Registro 56249 9.445 4566 34507 17709 10069 69941
SE SP Rio das Pedras 34704 4893 1842 20225 12093 3319 804,00
SE SP Tupd 65.477 8.170 7.954 54.196 27.684 16.567 926,96

S PR Castro 71151 13223 4328 43062 24025 7078 63954
s PR Guaratuba 36595  5.737 2352 17407 9707 3943 782,92
s PR Mandaguari 34281 4.555 3167 25212 13484 6576 76254
S PR Quatro Barras 23199 3.497 1069 16119 10148 2036 800,40
S RS Cacapava do Sul 33702 4.627 4067 20379 12302 3048 61898
S RS Cachoeira do Sul 82547 11955 10132 51912 31460 10052 793,67
S RS  EncruzilhadadoSul 25791  3.838 2724 13982  7.848 3025 539,00
S RS Santa Rosa 72019  9.345 5783 55985 31953 12002 8636l
S RS Veranopolis 25036 2537 2429 18530 10892 2322 114167
S sC Barra Velha 28463  3.759 1887 19872 11118 4673 77305
S sC Capivari de Baixo 24559  3.353 1429 18026 9522 5445 723,04
s sC Itapema 63250  7.039 2815 42565 23426 10554  1.07848
s sC Porto Unido 35250  5.607 2859 24560 14209 4984 86441
S sC Rio Negrinho 42106 7.309 2288 31065 16911 6031 664,58
s sC Sombrio 30010  4.410 1770 23403 13327 5192 746,69

* dados estimados de 2018; ** dados do Ultimo censo de 2010.

Fonte: IBGE (2018b) e Atlas Brasil (2010).
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Tabela D.2 - Caracteristicas das cidades participantes da pesquisa

Taxal8 DenDom  TaxaPob

Regido UF Cidade TaxaUrb** TaxaRur**  Gini** (%) (o) (Vo)
N PA Almeirim 0,59 0,41 0,65 69,14 51,20 38,30
N PA Santo Ant6nio do Taua 0,56 0,44 0,52 63,11 46,86 33,20
N RO Cacoal 0,79 0,21 0,57 68,65 20,50 13,08
N RO Candeias do Jamari 0,65 0,35 0,47 66,65 40,29 15,80
N TO Paraiso do Tocantins 0,96 0,04 0,62 75,29 21,51 6,41

NE BA Amélia Rodrigues 0,79 0,21 0,49 64,81 28,53 28,19
NE BA Cachoeira 0,51 0,49 0,56 64,65 29,89 33,83
NE BA Camacan 0,78 0,22 0,60 54,84 36,15 38,74
NE CE Camocim 0,74 0,26 0,56 56,38 37,90 45,76
NE CE Cedro 0,62 0,38 0,56 51,58 31,04 39,13
NE CE Sédo Benedito 0,56 0,44 0,51 62,42 27,03 42,61
NE MA Itinga do Maranh&o 0,71 0,29 0,52 61,94 33,66 32,08
NE MA  Sédo Mateus do Maranhdo 0,73 0,27 0,68 57,74 45,02 42,03
NE PB Guarabira 0,88 0,12 0,53 58,95 25,39 24,23
NE PB Itaporanga 0,76 0,24 0,50 61,42 29,69 30,81
NE PB Monteiro 0,66 0,34 0,57 59,92 19,35 31,19
NE PB Sapé 0,76 0,24 0,50 49,86 34,04 36,79
NE PE Arcoverde 0,91 0,09 0,58 59,43 26,98 28,80
NE PE Cupira 0,89 0,11 0,49 59,86 27,04 29,90
NE PE Exu 0,52 0,48 0,57 54,26 41,03 52,25

NE PE Gravata 0,89 0,11 0,53 58,86 27,52 25,10




Regido UF Cidade TaxaUrb** TaxaRur**  Gini** -I(_;Z(;l*s D(eozl))*o*m Tg;f;ng
NE PE Pombos 0,67 0,33 0,48 57,74 24,68 35,01
NE PE Serténia 0,55 0,45 0,60 49,53 28,23 39,73
NE PE Tabira 0,75 0,25 0,51 57,84 19,63 37,88
NE Pl Bom Jesus 0,78 0,22 0,62 64,14 31,58 31,29
CoO GO Cidade Ocidental 0,78 0,22 0,50 74,88 29,74 9,34
CO MS Amambai 0,64 0,36 0,56 66,51 28,72 20,69
CoO MT Canarana 0,48 0,52 0,48 71,16 21,65 42,20
CO MT Guaranta do Norte 0,74 0,26 0,48 72,42 19,08 10,60
CO MT Sorriso 0,88 0,12 0,54 75,73 26,63 5,88
SE ES Castelo 0,63 0,37 0,45 71,02 10,45 6,80
SE ES Pedro Canario 0,93 0,07 0,46 67,80 28,89 17,32
SE ES Séo Gabriel da Palha 0,76 0,24 0,60 72,08 15,05 11,49
SE MG Andradas 0,75 0,25 0,44 74,06 13,90 2,51
SE MG Jodo Pinheiro 0,81 0,19 0,49 67,35 20,29 12,24
SE MG Mariana 0,88 0,12 0,51 66,03 20,53 11,72
SE MG Trés Coracles 0,90 0,10 0,56 69,23 21,68 8,84
SE SP Agudos 0,96 0,04 0,41 68,93 24,72 6,61
SE SP Capdo Bonito 0,82 0,18 0,50 65,93 30,73 14,66
SE SP Conchal 0,95 0,05 0,43 67,22 31,57 6,76
SE SP Espirito Santo do Pinhal 0,89 0,11 0,57 70,29 21,00 2,94
SE SP Ibaté 0,96 0,04 0,37 64,92 33,02 5,05
SE SP Itatinga 0,91 0,09 0,43 66,85 31,57 7,75
SE SP Ituverava 0,94 0,06 0,52 66,07 13,03 3,10
SE SP Junqueirdpolis 0,82 0,18 0,43 65,02 13,98 3,76
SE SP Lorena 0,97 0,03 0,52 64,18 27,55 8,50
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Regido UF Cidade TaxaUrb** TaxaRur**  Gini** -I(_;Z(;l*s D(eozl))*o*m Tg;f;ng
SE SP Monte Alto 0,96 0,04 0,42 71,04 16,09 2,07
SE SP Pederneiras 0,93 0,07 0,49 69,00 22,74 6,66
SE SP Regente Feijo 0,92 0,08 0,46 67,40 15,98 3,50
SE SP Registro 0,89 0,11 0,52 66,70 32,34 10,24
SE SP Rio das Pedras 0,97 0,03 0,45 74,17 25,37 3,59
SE SP Tupd 0,96 0,04 0,54 63,28 15,79 4,98

S PR Castro 0,73 0,27 0,53 65,94 24,92 12,09
S PR Guaratuba 0,90 0,10 0,56 63,01 23,67 9,15
S PR Mandaguari 0,95 0,05 0,45 70,99 11,46 3,54
S PR Quatro Barras 0,91 0,09 0,47 73,14 19,28 3,92
S RS Cacapava do Sul 0,75 0,25 0,48 62,47 14,92 10,41
S RS Cachoeira do Sul 0,86 0,14 0,54 64,53 16,72 9,04
S RS Encruzilhada do Sul 0,70 0,30 0,52 66,64 18,50 16,24
S RS Santa Rosa 0,88 0,12 0,47 71,57 10,27 3,98
S RS Verandpolis 0,87 0,13 0,47 73,69 4,48 1,96
S SC Barra Velha 0,95 0,05 0,44 64,94 18,24 3,56
S SC Capivari de Baixo 0,91 0,09 0,36 67,64 14,08 2,58
S SC Itapema 0,98 0,02 0,49 70,84 16,53 2,70
S SC Porto Unido 0,84 0,16 0,53 70,32 14,93 6,26
S SC Rio Negrinho 0,91 0,09 0,44 73,72 18,06 5,02
S SC Sombrio 0,74 0,26 0,40 76,06 9,59 2,09

* dados estimados de 2018; ** dados do Ultimo censo de 2010.

Fonte: IBGE (2018b) e Atlas Brasil (2010).
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APENDICE E - AREAS DE ATUACAO DAS POLITICAS PUBLICAS: PESQUISA COM GESTORES

Tabela E.1 - Frequéncia das respostas das areas de atuacdo das politicas publicas (gestores)

Area Rank1 Rank2 Rank3 Rank4 Rank5 Rank6 Rank7 Rank8 Rank9 Rank10
Agua e saneamento 8 8 6 6 8 6 4 5 8 3
Cultura, esporte e lazer 0 1 4 4 3 4 9 4 12 21
Educacéo 29 16 7 0 3 2 3 1 0 1
Emprego 0 6 10 10 7 9 2 10 3 5
Energia e iluminacéo 1 1 3 7 7 8 10 9 9 7
Habitagdo 0 2 3 9 7 16 9 5 8 3
Meio ambiente 2 0 1 3 10 4 14 11 9 8
Mobilidade urbana 3 2 8 11 8 4 6 8 7 5
Saude 14 24 10 3 4 3 1 0 3 0
Seguranca publica 5 2 10 9 5 6 4 9 3 9
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APENDICE F - APLICACAO DO METODO DOS INTERVALOS SUCESSIVOS:
PESQUISA COM GESTORES

As tabelas e figuras a seguir demonstram os resultados dos calculos desenvolvidos no método
dos intervalos sucessivos para a pesquisa com gestores. Lembrando que, a escala adotada para coleta
dos dados foi a escala Likert, com cinco categorias, ou seja, cinco opg¢des de resposta. A nomenclatura
adotada para as categorias foi:

e 1 = Discorda totalmente;

e 2 =Discorda;

e 3 =Nem concorda nem discorda;
e 4 =Concorda; e

e 5= Concorda totalmente.

Tabela F.1 - Valores das categorias para a estratégia E5 (gestores)

A - Categoria
Parametro estatistico 1 > 3 2 5
Frequéncia (f;) 1 2 0 8 56
Frequéncia relativa (p;) 0,0149 0,0299 0,0000 0,1194 0,8358
Frequéncia acumulada (P;) 0,0149 0,0448 0,0448 0,1642 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,1721 -1,6978 -1,6978 -0,9774
Limite superior da categoria (z2;) -2,1721 -1,6978 -1,6978 -0,9774 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0377 0,0944 0,0944 0,2474
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0377 0,0944 0,0944 0,2474 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,5265 -1,8994 -1,6977 -1,2816 0,2960
Disténcia entre categorias (d; j+1) 0,0000 0,6271 0,2017 0,4161 11,5776

Figura F.1 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E5 (gestores)




Tabela F.2 - Valores das categorias para a estratégia E6 (gestores)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5

Frequéncia (f;) 2 1 3 18 43
Frequéncia relativa (p;) 0,0299 0,0149 0,0448 0,2687 0,6418
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0299 0,0448 0,0896 0,3582 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,8830 -1,6978 -1,3435 -0,3633
Limite superior da categoria (z2;) -1,8830 -1,6978 -1,3435 -0,3633 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0678 0,0944 0,1618 0,3735
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0678 0,0944 0,1618 0,3735 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,2700 -1,7853 -1,5049 -0,7879 10,5819
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 0,4847 0,2804 0,7170 11,3698

Figura F.2 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E6 (gestores)

| | sl | | ‘ ‘ |
-4 -3 -2 -1 1 2 3 4
Tabela F.3 - Valores das categorias para a estratégia E7 (gestores)
Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5

Frequéncia (f;) 1 2 8 20 36
Frequéncia relativa (p;) 0,0149 10,0299 0,1194 0,2985 10,5373
Frequéncia acumulada (P;) 0,0149 10,0448 0,1642 0,4627 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,1721 -1,6978 -0,9774 -0,0937
Limite superior da categoria (z2;) -2,1721 -1,6978 -0,9774 -0,0937 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0377 0,0944 0,2474 0,3972
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0377 0,0944 0,2474 0,3972 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,5265 -1,8994 -1,2816 -0,5017 0,7392
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,6271 0,6178 0,7799 1,2409

Figura F.3 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E7 (gestores)




Tabela F.4 - Valores das categorias para a estratégia E8 (gestores)
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Parametro estatistico Categoria

1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 1 3 5 19 39
Frequéncia relativa (p;) 0,0149 10,0448 0,0746 0,2836 0,5821
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0149 0,0597 0,1343 0,4179 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,1721 -1,5573 -1,1062 -0,2072
Limite superior da categoria (z2;) -2,1721 -1,5573 -1,1062 -0,2072 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0377 0,1187 0,2164 0,3905
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0377 0,1187 0,2164 0,3905 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,5265 -1,8079 -1,3094 -0,6139 10,6708
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 0,7186 0,4985 0,6955 11,2847

Figura F.4 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E8 (gestores)
-4 -3 -2 -1 2 3 4
Tabela F.5 - Valores das categorias para a estratégia E11 (gestores)
Parametro estatistico Categoria

1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 1 2 2 21 41
Frequéncia relativa (p;) 0,0149 10,0299 0,0299 10,3134 0,6119
Frequéncia acumulada (P;) 0,0149 0,0448 0,0746 0,3881 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,1721 -1,6978 -1,4422 -0,2844
Limite superior da categoria (z2;) -2,1721 -1,6978 -1,4422 -0,2844 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0377 0,0944 0,1410 0,3831
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0377 0,0944 0,1410 0,3831 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,5265 -1,8994 -1,5615 -0,7725 0,6261
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,6271 0,3379 0,7890 11,3986

Figura F.5 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E11 (gestores)
| —— | | |
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Tabela F.6 - VValores das categorias para a estratégia E12 (gestores)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 2 2 4 28 31
Frequéncia relativa (p;) 0,0299 10,0299 0,0597 04179 0,4627
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0299 0,0597 0,1194 0,5373 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -1,8830 -1,5573 -1,1780 10,0937
Limite superior da categoria (z2;) -1,8830 -1,5573 -1,1780 0,0937 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0678 0,1187 0,1993 0,3972
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0678 0,1187 0,1993 0,3972 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,2700 -1,7051 -1,3514 -0,4734 0,8585
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,5649 0,3537 0,8779 1,3319

Figura F.6 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E12 (gestores)

Tabela F.7 - Valores das categorias para a estratégia E13 (gestores)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 1 3 24 39
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0149 0,0448 10,3582 0,5821
Frequéncia acumulada (P;) 0,0000 0,0149 0,0597 0,4179 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -6,9784 -2,1721 -1,5573 -0,2072
Limite superior da categoria (z2;) -6,9784 -2,1721 -1,5573 -0,2072 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0000 0,0377 0,1187 0,3905
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0377 0,1187 0,3905 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1164 -2,5265 -1,8079 -0,7588 0,6708
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 4,5899 0,7186 11,0491 11,4296

Figura F.7 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E13 (gestores)




Tabela F.8 - Valores das categorias para a estratégia E14 (gestores)
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Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 1 1 2 18 45
Frequéncia relativa (p;) 0,0149 0,0149 0,0299 0,2687 0,6716
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0149 0,0299 0,0597 0,3284 1,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,1721 -1,8830 -1,5573 -0,4445
Limite superior da categoria (z2;) -2,1721 -1,8830 -1,5573 -0,4445 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0377 0,0678 0,1187 0,3614
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0377 0,0678 0,1187 0,3614 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,5265 -2,0135 -1,7051 -0,9036 10,5381
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 05129 0,3085 0,8014 11,4417

Figura F.8 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E14 (gestores)

Tabela F.9 - Valores das categorias para a estratégia E15 (gestores)

Parametro estatistico Categoria
1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 1 1 1 23 41
Frequéncia relativa (p;) 0,0149 0,0149 0,0149 0,3433 10,6119
Frequéncia acumulada (P;) 0,0149 0,0299 0,0448 0,3881 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -2,1721 -1,8830 -1,6978 -0,2844
Limite superior da categoria (z2;) -2,1721 -1,8830 -1,6978 -0,2844 0,0000

Ordenada do limite inferior da categoria (y1;)  0,0000 0,0377 0,0678 0,0944 0,3831
Ordenada do limite superior da categoria (y2;) 0,0377 0,0678 0,0944 0,3831 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -2,5265 -2,0135 -1,7853 -0,8411 0,6261
Distancia entre categorias (d; j.+1) 0,0000 0,5129 0,2283 0,9442 1,4672

Figura F.9 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E15 (gestores)




Tabela F.10 - Valores das categorias para a estratégia E17 (gestores)
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Parametro estatistico Categoria

1 2 3 4 5
Frequéncia (f;) 0 1 0 19 47
Frequéncia relativa (p;) 0,0000 0,0149 0,0000 0,2836 0,7015
Frequéncia acumulada (Pj) 0,0000 0,0149 0,0149 0,2985 11,0000
Limite inferior da categoria (z1;) 0,0000 -6,9784 -2,1721 -2,1721 -0,5287
Limite superior da categoria (z2;) -6,9784 -2,1721 -2,1721 -0,5287 0,0000
Ordenada do limite inferior da categoria (y1;) 0,0000 0,0000 0,0377 0,0377 0,3469
Ordenada do limite superior da categoria (y2;)  0,0000 0,0377 0,0377 0,3469 0,0000
Valor estimado da categoria (x;) -7,1164 -2,5265 -2,1721 -1,0903 0,4945
Distancia entre categorias (d; j.1) 0,0000 4,5899 0,3544 11,0817 11,5849

Figura F.10 - Curva das frequéncias observadas para a estratégia E17 (gestores)

Tabela F.11 - Frequéncias das respostas (f;) (gestores)

L . Categoria
Estratégia 1 2 3 4 5
E5 1 2 0 8 56
E6 2 1 3 18 43
E7 1 2 8 20 36
E8 1 3 5 19 39
E11 1 2 2 21 4
E12 2 2 4 28 31
E13 0 1 3 24 39
E14 1 1 2 18 45
E15 1 1 1 23 41
E17 0O 1 0 19 47




Tabela F.12 - Valores estimados das categorias (x;) (gestores)

Estratégia Categoria
1 2 3 4 5
E5 -2,5265 -1,8994 -1,6977 -1,2816 0,2960
E6 -2,2700 -1,7853 -1,5049 -0,7879 0,5819
E7 -2,5265 -1,8994 -1,2816 -0,5017 0,7392
E8 -2,5265 -1,8079 -1,3094 -0,6139 0,6708
Ell -2,5265 -1,8994 -1,5615 -0,7725 0,6261
E12 -2,2700 -1,7051 -1,3514 -0,4734 10,8585
E13 -7,1164 -2,5265 -1,8079 -0,7588 0,6708
El4 -2,5265 -2,0135 -1,7051 -0,9036 0,5381
E15 -2,5265 -2,0135 -1,7853 -0,8411 0,6261
E17 -7,1164 -2,5265 -2,1721 -1,0903 0,4945

Tabela F.13 - Distancia entre as categorias (d; ;1) (gestores)

média;: média das d; ;.1 (coluna); ERAC;: escala de referéncia acumulada.

L. Categoria
Estratégia 1 5 3 4 5
E5 0 06271 0,2017 0,4161 15776
E6 0 044847 0,2804 0,7170 1,3698
E7 0 10,6271 0,6178 0,7799 1,2409
E8 0 0,718 0,4985 0,6955 1,2847
Ell 0 10,6271 0,3379 0,7890 1,3986
E12 0 05649 0,3537 0,8779 1,3319
E13 0 45899 0,7186 11,0491 1,4296
E14 0 05129 0,3085 10,8014 14417
E15 0 05129 0,2283 10,9442 11,4672
E17 0 45899 0,3544 11,0817 1,5849
média; 0 1,3855 10,3900 0,8152 11,4127
ERAC; 0 1,3855 1,7755 2,5907 4,0034

Tabela F.14 - Diferenca entre as escalas (D) (gestores)

- Categoria -
Estratégia 1 > 3 2 5 Meédia (m;)
E5 2,5265 3,2849 34732 3,8723 3,7073 3,37
E6 2,2700 3,1708 3,2804 3,3786 3,4214 3,10
E7 2,56265 3,2849 3,0571 3,0924 3,2641 3,04
ES8 2,5265 3,1934 3,0849 3,2046 3,3326 3,07
El1l 2,5265 3,2849 3,3369 3,3631 3,3773 3,18
E12 2,2700 3,0006 3,1269 3,0641 3,1449 2,94
E13 7,1164 3,9120 3,5834 3,3495 3,3326 4,26
E14 2,56265 3,3990 3,4805 3,4943 3,4652 3,27
E15 2,56265 3,3990 3,5608 3,4317 3,3773 3,26
E17 7,1164 3,9120 3,9475 3,6810 3,5088 4,43
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Tabela F.15 - Médias (m;) convertidas em escala 0-1 (m';) (gestores)

Estratégia Meédia (m;) Escala 0-1 (m’]-) Ordem de importancia
E5 3,37 0,29 3
E6 3,10 0,11 7
E7 3,04 0,07 9
ES8 3,07 0,09 8
E11l 3,18 0,16 6
E12 2,94 0,00 10
E13 4,26 0,88 2
E14 3,27 0,22 4
E15 3,26 0,21 5
E17 4,43 1,00 1
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