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Sumario Executivo

Introducao

A mobilidade urbana € um fator essencial para a qualidade de vida nas cidades, ao viabilizar o
deslocamento seguro, acessivel e eficiente de pessoas e mercadorias por meio de diversos modais
de transporte. No Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), instituida pela Lei
n°® 12.587/2012, orienta os municipios na constru¢do de sistemas de transporte mais sustentiveis
e inclusivos, priorizando o transporte publico coletivo e os modos ndo motorizados, como
caminhadas e uso de bicicletas. O Plano de Mobilidade Urbana (PMU), previsto pela PNMU, é
o principal instrumento de planejamento para a implementagdo dessas diretrizes. No entanto,
a baixa adesao dos municipios a elaboracdo e execucdo dos PMUs, aliada a desigualdades
estruturais, tem comprometido os avancos esperados. Diante desse cendrio, esta revisdo rapida
foi elaborada com o objetivo de analisar os resultados e impactos das acdes de qualificacdo vidria
no Brasil a luz da PNMU, considerando sua contribui¢ao para o aprimoramento da mobilidade

urbana.

Pergunta
A pergunta de pesquisa que guiou essa sintese rdpida de evidéncias foi: Quais sao os resultados

e impactos da qualificacdo vidria no contexto do Plano de Mobilidade Urbana?

Método

As buscas de estudos foram realizadas em seis bases de dados, Google Académico e nos dire-
térios institucionais da Escola Nacional de Administracdo Puablica e do Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada. Os processos de busca, selecdo e extracao de dados dos artigos foram
realizados de forma ndo independente pelas pesquisadoras envolvidas no processo de elaboragdo
da sintese. De acordo com os pressupostos do desenho metodologico adotado nesta sintese de

evidéncias, nao foi realizada avaliacdo da qualidade metodolégica dos estudos incluidos.

Resultados

De 1.046 registros recuperados nas buscas, 15 estudos foram incluidos dos quais 13 foram
artigos cientificos, uma dissertagdo e um trabalho de conclusdo de curso com metodologias
predominantemente qualitativas e de métodos mistos (qualitativo e quantitativo). A maioria
foram estudos realizados na regido Sudeste do Brasil e a intervenc@o a luz da PNMU mais
avaliado foi a infraestrutura do nivel macro principalmente transporte coletivo e uso de ciclovias.
Os resultados sdo apresentados de acordo com as categorias: seguranca, acessibilidade, planeja-

mento, sustentabilidade e seguranca.



Conclusao

A anélise dos registros incluidos nesta revisdo rdpida evidéncia que, embora a qualificacdo
vidria promova impactos positivos nas categorias analisadas por eles, seus efeitos ainda sdo
desigualmente distribuidos entre os municipios como demonstrado pela concentracdo majoritaria
dos estudos elegiveis em determinada regido do pais. A melhoria da infraestrutura, com €nfase
em transportes coletivos e modos ndo motorizados, aparece como a principal estratégia avaliada,
mas enfrenta desafios como baixa conectividade, manutencdo precdria e desigualdade territorial.
Para que essas acdes sejam efetivas, € essencial seu alinhamento as diretrizes da PNMU, o
fortalecimento das capacidades locais, o financiamento continuo e a participacdo social no

planejamento e execugdo das intervengoes.



1. Infroducao

A mobilidade urbana refere-se a analise dos atributos das cidades, visando facilitar os des-
locamentos de pessoas e mercadorias no espago urbano por meio de veiculos motorizados € nao
motorizados que utilizam a infraestrutura disponivel. Esses veiculos motorizados podem ser indivi-
duais ou coletivos. A mobilidade urbana resulta da interacdo entre diferentes modos de transporte,
infraestrutura e servi¢os, com o objetivo de promover a movimentagdo de pessoas e bens de forma
harmoniosa nas cidades. A garantia de seguranca e acessibilidade assegura que a mobilidade seja

vidvel para todas as pessoas, independentemente de suas condi¢des fisicas, e para todos os bens (1, 2).

Dessa forma, é evidente que a mobilidade urbana é um dos assuntos mais relevantes quando
se trata da administragdo urbana. Ela desempenha um papel crucial no crescimento econdmico, na
inclusdo social e na distribui¢c@o equitativa do espago urbano, sendo essencial para a qualidade de
vida dos moradores de qualquer cidade. No entanto, essa harmonia € frequentemente desafiada por
desigualdades no crescimento urbano, aumento da frota de veiculos, crescimento populacional e

auséncia de politicas de planejamento e gestdo urbana que nao sio equitativas e/ou inclusivas (3, 2).

No Brasil, as politicas publicas de mobilidade e acessibilidade urbana t€m como objetivo
promover a inclusdo social, a sustentabilidade e a eficiéncia no transporte nas cidades. Essas politicas
buscam garantir que todos os cidadados, independentemente de suas condicdes fisicas, tenham acesso
seguro e eficiente aos espacos urbanos. Dentre essas politicas, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), instituida pela Lei n° 12.587/2012, orienta os municipios a planejarem e implementa-
rem sistemas de transporte que priorizem o transporte publico coletivo e os modos ndo motorizados,
como caminhadas e bicicletas. Essa abordagem visa reduzir a dependéncia de veiculos particulares,

promovendo uma mobilidade mais sustentavel e acessivel (4).

A PNMU estabelece principios fundamentais para a criacao de cidades mais inclusivas e
sustentaveis. Esses principios incluem a acessibilidade universal, garantindo que todos os cidadaos,
independentemente de suas condi¢des fisicas, tenham acesso seguro e eficiente aos espacos urbanos;
o desenvolvimento sustentdvel das cidades, promovendo o crescimento equilibrado nas dimensdes
socioecondmicas € ambientais; a equidade no acesso ao transporte publico coletivo, assegurando
que todos tenham igual acesso aos servigos de transporte; a efici€ncia, eficicia e efetividade na
prestacao dos servigos de transporte urbano, garantindo que os servigos atendam as necessidades da
populacdo de forma eficaz; a gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacao da
politica, promovendo a participacdo ativa da sociedade no planejamento e avaliacdo das politicas de
mobilidade; a seguranca nos deslocamentos das pessoas, assegurando que os deslocamentos urbanos

sejam realizados de forma segura; a justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos
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diferentes modos e servicos, garantindo que os beneficios e custos sejam distribuidos de forma justa
entre os usudrios e a sociedade; a equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros,
assegurando que o uso do espaco publico seja equilibrado e atenda as necessidades de todos os usudrios;
e a eficiéncia, eficicia e efetividade na circulacdo urbana, garantindo que a circulagcao urbana seja
realizada de forma eficiente e eficaz, contribuindo para a melhoria da mobilidade e qualidade de vida
nas cidades (4).

A Lei n° 12.587/2012 dispde que o Plano de Mobilidade Urbana (PMU) € o instrumento de
efetivacdo da PNMU e deve ser elaborado e aprovado por municipios com mais de 20 mil habitantes,
municipios integrantes de regides metropolitanas e aglomeragdes urbanas integrantes de dreas de
especial interesse turistico, entre outros. Além disso, o PMU deve contemplar os aspectos relacionados
ao servigos de transporte publico coletivo (TPC); a circulacao vidria; as infraestruturas do sistema
de mobilidade urbana; a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade; a
integracao dos meios de transporte ptiblico e destes com os privados e 0os ndo motorizados; a operagao
e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura vidria; os polos geradores de viagem; as
areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos; as dreas e os horarios de acesso
e circulacao restrita ou controlada; os mecanismos e instrumentos de financiamento do TPC e da
infraestrutura de mobilidade urbana; e a sistemdtica de avaliacdo, revisdo e atualizag¢do periddica do

plano de mobilidade urbana em prazo ndo superior a dez anos.

No que diz respeito as a¢gdes de mobilidade urbana, em 2017, o governo federal lancou
o programa ‘“Avancar cidades — mobilidade urbana” que, dentre as acdes financidveis, incluia a
qualificacdo vidria, com investimentos em iniciativas de implantagao, ampliag¢do, recuperacao e/ou
qualificacdo de vias urbanas, com vistas a promover conforto, seguranca e condi¢des sanitarias

adequadas aos diversos usudrios das vias publicas, incluindo as seguintes a¢des financidveis.

As acdes de qualificac@o vidria que poderiam ser financiadas por esse programa eram de
implantacdo, reconstru¢@o ou recuperacao, inclusive por recapeamento, do pavimento de vias publicas
de bairros ou de suas ligacdes; sistema de drenagem de dguas pluviais; sinaliza¢do vidria e moderacao
de trafego; obras de arte especiais, inclusive passarelas e passagens subterraneas de pedestres; redes
de abastecimento de dgua e esgotamento sanitdrio, nas vias a serem pavimentadas; acessibilidade
universal na infraestrutura urbana; iluminacao publica da infraestrutura em implantagdo; mobilidrio

urbano; recuperagdo ambiental; e arborizacdo e paisagismo.

Segundo pesquisa realizada pela Confederacao Nacional do Transporte (CNT) sobre mobilidade
da populagdo urbana, cerca de 89,7% das cidades com mais de 20 mil habitantes elaboraram seus
PMUs para orientarem o planejamento do desenvolvimento territorial. No entanto, em diagndstico
realizado pelo Ministério das Cidades em 2024, dos 1.912 municipios obrigados a elaborar e aprovar
planos de mobilidade urbana, apenas 389 informaram que o fizeram, representando cerca de 20,8% do

total de obrigados, conforme o critério estabelecido pela PNMU (5).

Frente a esse contexto, esta sintese rdpida se justifica pela necessidade de analisar o impacto das
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politicas de qualificac¢do vidria no Brasil a partir do estabelecimento do PNMU, a fim de avaliar o quao
seguras e acessiveis sdo as opc¢oes de deslocamento da populagdo nos ambientes urbanos. O presente
estudo foi demandado pela equipe de avaliadores mobilizada pelo Conselho de Monitoramento e
Avaliacdo de Politicas Pablicas (CMAP), vinculado ao Ministério do Planejamento e Or¢camento, com

o proposito de subsidiar a avaliacao da qualificacdo vidria.

Além dessa introducao, este documento estd dividido em uma secdo de método, contendo a
apresentacao das estratégias utilizadas para a selecao dos documentos, uma se¢do de resultados, que
compreende a sintese dos principais achados, € uma conclusdo. Os apéndices apresentam as estratégias

de busca aplicadas as bases de dados e os textos excluidos.



2. Método

2.1 Tipo de estudo

O presente estudo é uma revisdo rapida, que é um produto de traducdo do conhecimento,
desenvolvido através de método sistemdtico e transparente para acessar, avaliar e sintetizar evidéncias
cientificas que possam contribuir para a solu¢do de um problema. Embora nao haja um modelo tnico
para esse tipo de documento, todos compartilham a caracteristica de serem elaborados em um curto
espaco de tempo. As revisdes rapidas consistem em sinteses das melhores evidéncias disponiveis,
apresentadas para abordar um problema prioritério, e sdo produzidas seguindo rigorosos padrdes de
metodologia e transparéncia. Como sdo destinados a apoiar a tomada de decisdo, as respostas rapidas

nao incluem recomendacoes.

2.2 Pergunta de pesquisa

Esta revisao rdpida foi conduzida a partir da seguinte pergunta de pesquisa: "Quais sdo os

resultados e impactos da qualificacdo vidria no contexto do Plano de Mobilidade Urbana?"
Este estudo foi estruturado a partir do acronimo PCC, descrito no quadro abaixo:

Quadro 1: Estrutura da pergunta de pesquisa
Problema (P) acessibilidade, seguranca e salubridade em deslocamentos urbanos
Conceito (C) qualificacdo vidria no contexto do Plano de Mobilidade Urbana
Contexto (C) entes subnacionais e/ou regides do Brasil

2.3 Ciritérios de elegibilidade

Foram incluidos estudos empiricos e descritivos, planos e projetos publicados em bases na-
cionais e internacionais, que analisaram os resultados e impactos da qualificagdo vidria no contexto
do Plano de Mobilidade Urbana, ao desenvolvimento urbano e ao planejamento urbano. Foram
consideradas as publicagdes em portugués e inglés, publicadas entre 2012 e 2025. Foram excluidos
artigos de opinido, livros e capitulos de livros, resumos de congresso, guias € manuais, estudos com
recomendacdes, textos relacionados apenas ao Plano de Desenvolvimento Urbano e a qualificacdo de

estradas e/ou rodovias.

2.4 Busca de informacoes

Para identificacdo dos estudos, foi realizada busca sistemadtica nas seguintes bases de dados:
TRID, JStor, Embase, Tandfonline, Springer, Portal Periédicos Capes e Google Académico (até

a pagina 5). Para a definicdo da ultima pagina incluida no Google Académico foi considerada a
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identificac@o de artigos que respondessem a pergunta de pesquisa. Também foi realizada a busca nos
diretdrios institucionais da Escola Nacional de Administragdo Publica - Enap, do Instituto de Pesquisa

Economica Aplicada — Ipea e da Fundagdo Getilio Vargas.

As estratégias de busca foram desenvolvidas com base na combinacdo de um conjunto de
palavras-chave, estruturadas a partir do acronimo PCC, usando termos especificos da drea e suas
variacdes, mapeados na literatura e por especialistas na drea, adaptando-os para cada uma das bases
consultadas. Também foram utilizados nas bases de dados filtros de idioma e periodo, sendo conside-
rado de 2012 a 2025. As estratégias de busca foram desenvolvidas pelas pesquisadoras da revisdo em
colaboracao com a drea técnica do Evidéncia Express. As buscas foram realizadas entre fevereiro e

marco de 2025 e o detalhamento das estratégias estd apresentado no Apéndice 1.

2.5 Atalhos metodoldgicos

Como caracteristico de uma revisao rapida, alguns atalhos metodolégicos foram adotados. A
busca e selecao dos artigos foi realizada por duas pesquisadoras. A triagem de titulo e resumo, bem
como, do texto completo foi realizada de forma ndo pareada, sendo os desacordos identificados durante
a triagem e resolvidos por meio de consenso entre as pesquisadoras. A extracdo de dados foi realizada
por duas pesquisadoras ndo pareada. Nio foi realizada avaliagdao metodoldgica dos estudos incluidos,

bem como da propria revisao rapida.

2.6 Selecdo, extracdo e andlise dos dados

Foi utilizado o gerenciador bibliografico Rayyan QCRI (6) para a triagem pela leitura de titulos
e resumos, apods a exclusdo de duplicatas. O instrumento para extragdo manual dos dados dos estudos

elegiveis foi desenvolvido pelas pesquisadoras em uma planilha online da Microsoft©.

A andlise foi conduzida de forma descritiva, sendo extraidas as seguintes informagdes para cada
um dos estudos incluidos: caracteristicas gerais dos estudos (titulo; autor e ano; tipo de documento,
objetivo do estudo); desenho do estudo e periodo de andlise, nivel regional do estudo (municipio,
estado, nacional), tipo de interven¢do (micro ou macro), tipo de intervencao relacionada a infraestrutura
de mobilidade urbana, caracteristica do local do estudo (caracteristicas sociodemograficas, situaciao da
mobilidade urbana antes da intervenc¢ao), caracteristicas do local do estudo apds a intervencdo, fonte
de recursos para financiar a intervencgao, relacao da intervencao apresentada com o Plano Urbanistico

(plano diretor), Plano de Mobilidade Urbana e Plano de Qualificacao Viaria, conclusdo dos autores.

A apresentacdo dos achados foi realizada por meio de uma sintese narrativa, na qual as infor-
macoes foram organizadas em torno das seguintes categorias temdticas: governanga e planejamento,

acessibilidade, seguranca, produtividade, sustentabilidade e infraestrutura.



3. Resultados

As buscas resultaram em 1.046 registros, considerando publicacdes entre 2004 e 2024. Estes
foram exportados para o gerenciador de referéncias Rayyan QCRI (6) e 64 documentos duplicados
foram excluidos. Na triagem, foram excluidas as publicacdes antes de 2014 e realizada a leitura de
titulo e resumo do total de 972 documentos, sendo selecionados 39 artigos para leitura na integra. Ao
final, 15 estudos permaneceram para extracdo de dados. A Figura 1 ilustra o processo de selecdo
dos estudos e no Apéndice 2 estdo apresentados os artigos excluidos com justificativa, na etapa de

elegibilidade.
Figura 1: Fluxograma PRISMA

PRISMA 2020 Fluxograma para novas revisdes sistematicas que incluam buscas em bases de dados, protocolos e outras fontes

(I?:*qlstros identificados através Registos removidos antes da
’ triagem:
Bases de dados (n = 10) —> )
Registos (n = 1036) Duplicados (n = 64)
Registos em triagem Registos excluidos
—
(n=972) (n = 890)

A4

Publicagtes pesquisadas para se Publicagdes retiradas

manterem —
(n=82) (n=43)

L ) Publicacbes excluidas:
Publicacdes avaliadas para Estudo teorico (n=9)
eleglggldade > Fora do escopo da pergunta de pesquisa (n = 8)
(n =39) Nao avalia intervencao do PNMU (n=4)

Fora do periodo da pesquisa (n = 2)
l Desenvolvimento de ferramenta de avaliacao (n = 1)

Total de publicagoes incluidas
(n=15)

Traduzido por: Verénica Abreu®, Sénia Gongalves-Lopes*®, José Luis Sousa* e Verdnica Oliveira/ *ESS Jean Piaget - Vila Nova
de Gaia - Portugal de: Page MJ, McKenzie JE, Bossuyt PM, Boutron I, Hoffmann TC, Mulrow CD, et al. The PRISMA 2020
statement: an updated guideline for reporting systematic reviews. BMJ 2021;372:n71. doi: 10.1136/bmj.n71
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3.1 Caracteristicas gerais dos estudos

Dos 15 estudos incluidos, um total de oito utilizaram metodologias qualitativas, 5 utilizaram
metodologias mistas (quali-quanti) e dois utilizaram metodologias quantitativas. Em relacdo ao tipo de
documento, 13 sdo artigos, com uma dissertacao e um trabalho de conclusao de curso. Em relagcao
aos métodos aplicados, a maioria dos estudos (n = 8) realizaram andlise documental, sendo que os
estudos que utilizaram métodos mistos e quantitativos (n = 7) realizaram entrevistas, andlise de dados

secunddrios e aplicac¢do de questiondrios.

O periodo de publicagdo dos estudos incluidos foi de 2012 a 2024, uma vez que a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) foi instituida pela Lei n® 12.587/2012. Quanto ao nivel
regional analisado, todos os estudos realizaram a andlise a nivel municipal, sendo a maioria (n =
7) na Regidao Sudeste do pais, seguido por estudos na Regidao Sul (n = 2), Regido Nordeste (n = 2).
Um estudo analisou dados referentes a execu¢do do Plano Municipal de Mobilidade Urbana de 117
municipios; outro estudo analisou a mobilidade urbana de 6 municipios distribuidos nas regides Norte,
Sul, Centro-Oeste e Sudeste; e um estudo analisou e comparou a infraestrutura ciclovidrias entre os

municipios do Rio de Janeiro (RJ) e Curitiba (PR).

Em relacdo ao tipo de intervencdo analisada, seis estudos avaliaram a macro acessibilidade, ou
seja, intervencoes de acessibilidade relacionadas a abrangéncia espacial do sistema vidrio e dos sistemas
de transporte em funcio das possibilidades de acesso a cidade em si (associada ao planejamento
urbano e dos transportes); 3 estudos avaliaram a micro acessibilidade, intervencdes de acessibilidade
relacionadas a facilidade relativa de acesso direto as edificacdes e pontos desejados, estando mais
associada ao planejamento da mobilidade e a questdo do desenho urbano universal. Um total de cinco
estudos analisaram conjuntamente intervengdes de macro e micro acessibilidade e um estudo analisou

a acessibilidade macro e micro.

No Quadro 2 sio apresentados detalhes das informagdes extraidas dos estudos incluidos. Em
seguida, s@o apresentados os principais achados relacionados as intervengdes avaliadas, os resultados e

as conclusoes dos autores.



Autor,ano
Tipo de documento
D esenho metodologico
Nivel de abrangéncia do estudo
BALDRAIA, 2019

Artigo

Pesquisa exploratdria (analise
documental}

Municipal: 3o Paulo (SP)

Quadro 2: Informacoes extraidas dos estudos incluidos

Objetivo do estudo

Tecer um breve panorama e algumas

consideragdes a respeito das politicas

publicasrelativas a mohilidade urbana

implementadas por meio doPlano de

Mobilidade do Municipic de 8o Paulo
{Plankich}

Intervengaorelacdonada a PNMU

Tipode intervengao

{micro ou macro}

Fonte de recurso

Infraestrutura: Ciclovias

Macro

Categoriada
intervencao

Seguranga

Conclusao dosautores

Pequenos avangos chtidos entre 2013 e 2016
tendemn a desaparecer, dado o contexto
politicoa partir daseleigdes de 2016, alem
disso, e ressaltado que os problemasda
mobilidade urbana sio resultado de décadas
de desenveolvimento urbano e que questdes
histdricasndo sio resolvidas em intervalos
curtos de tempo e serm mudangas culturais
EXpressivas.

COSTA & ALCANTARA, 2020
Artiga

Qualitativa (metedologia de
analise utilizada foi de cenarios
prospectivos, que possibilita
definir o caminho escolhido per
uma organizacio, seja puhlica
ou privada, paraelevar o grau de
interagdescom osambientes
interno e externo)

Municipal: 8530 losé de Meriti -
Riode Janeiro

Investigar quanto a relagdo entre as
diretrizes apontadas pelosplancs e
politicas publicas e a atuagio do poder
municipal de M em programar agSes
gue garantam a mohilidade aliada
a sustentahilidade e acessibilidade come
elementos definidores da qualidade de
vidla urbana e que contribuam para sua
democratizagio

Infraestrutura: Ciclovias

Macro

Acessihilidade e
Seguranga

Anecessidade doaprofundamento de estudos
referentesacsimpactos na mehilidade
causados por uma urbanizagdo definida pelo
crescimentourbano explosive de outrora, que
preconizava oprivilegio de investimentos as
areasdestinadas aselites econdmicas, em
prejuize da populagdo pobre, empurrada para
a Baixada com todasassuasmazelas.

Continuagdo
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Autor,ano

Tipo de documento

D esenho metodologico

Nivel de abrangéncia do estudo

CRUZ& PALULING, 2019
Artigo

Qualitativa (Relatériose
diagndsticos, banco de
dados, questicnarios semi
estruturados)

Wunicipal: S8 o Paulc-5P [Areas
40de 3o Miguel Paulista e
Santana e Rua Completa Joel
CarlosBorges)

Objetivodo estudo

Analisar oz desafios da moebilidade ativa
na cidade de S3oPaulo, utilizando a
abordagem da inovagdoem servigos.

Intervengaorelacionada a PNMU

Tipode intervencao

{micro ou macro)

Fonte de recurso

Aplicagiodomodeloda inovagdo em sarvigos
baseadoem caracteristicas; competéncias dos
usuarios {sociedade civil); competéncias dos
prestadores {(setor pablico); caracteristicas do
sarvico de mohilidade ativa.

Mlicroe Macro

Categoriada
intervengao

Acessihilidade

Conclusao dos autores

Aaplicagiodomaodeloda inovagio em serviges
baseado em caracteristicas aos casos
estudados demonstra que a incvagdonos
sarvicos prestados pela prefeitura ocorreu
basicamente notratamentoda infraestrutura
viaria para pedestres.

DANTAS et al, 2022
Dissertagdo de mestrado

Quali-
quanti: revisiohibliografica,
analise e comparagio
documental, elaboragioe
avaliagiode indicadores e
entrevistascom gestores
puhblicos municipais.

tunicipal: b ossord (RN

Avaliar a efetividade da implementagdo
dasDiretrizesda PNMU (Lei 12.587/12}
no Municipio de Mossord, noRio
Grande doMNerte, entre o periodo de
20124 2021,

Indicadores da PNMU:
(1} planejamento, execugdoe
avaliagdo;
{2) capacitagioe desenvolvimento de
pesscase instituigdes vinculadas a
machilidade;
(3) ofertadetransporte publico
coletivo; e
{4) oferta deinfraestrutura fisica
integrada e voltada para osmodos
coletivos e ndo maotorizados,

Macroemicro

Planejamento

O sisterna de mabilidade de Mossord
apresenta variasinadequacdes quanto i
PMIMU, a0 CTB e ao Estatuto das Cidades, para
a superagdodeste quadro sionecessariasa
adogiode medidas, entre asprincipais
medidas: atualizagdo do PDM: a atualizagio do
PIAMU: e a realizagdo de diagnosticos e
prognosticos.

Continuagdo




Autor ano

Tipo de documento

D esenho metodologico

Nivel de abrangéncia do estudo

OLIWEIRA e FERONI, 2022
Artigo
Quali-guanti: levantamente
hibliografico, estudotransversal
com analise de dades

secundarios.

Municipal: 830 Mateus (ES)

Objetivo do estudo

Avaliar oindice de mobilidade urbana
sustentavel para o municipiode S3o
Mateus, ES, de 2015 a 2020, nas
dimensdes social, econdmica e
arnhiental.

Intervengaorelaconada a PNMU

Tipode intervengao

{micro ou macro}

Fonte de recurso

Foram analisados Indicadores de Wohilidade
Urhana Sustentavel nas
dirmensdes Social, Econdmica; e amhiental

Iacro

Categoriada
intervengao

Seguranga e
Planajamento

Conclusao dosautores

Oz autores concluiram gque municipio mostrou
melhor desempenho no periodo
avaliado, sendo eles, acidentes com pedestres
eciclistas, e equipamentos urbanos e escolas.

FOMTAMNA, 2023
Trabalho de Conclusio de Curso
Quali-guanti: revisdode
literatura e analise de dados

secundarios

117 municipios

Compreender a efetividade da politica
em cumprir seus ohjetivos de promover
o planejamento e a execugdoda
mobilidade no pais, com foconoplano
de mchilidade urbana (PR

|- Servigos de transporte publico coletivo;
II- Circulagic e hierarquia viaria;
- Infraestruturas de mohilidade urbana,
incluindo asciclovias e ciclofaixas;
I%¥- Acessibilidade especial,;
V- Integragiomodal;
VI- Mecanismes de financiamento.

Macroemicro

Planejamento

Osresultados chtidos apontam para um
cenarionacional de baixa adesdo, onde apenas
20,8% dos municipios ohrigades por lei contam

com Phils,

KOBAYASH| & BACKES, 2016

Artigo

Yerificar osimpactos das
chrasde mobilidade urbanade
preparagio paraa Copa do Mundo
2014, realizadas na RegiZo

Infraestrutura: Yiaduto

Osautores concluam que
por ainda gerar ceongestionamentos,
conflitosde trafego, poluigdo sonara, emissao
de poluentes na atmosfera, masinalizacio,

Qualitativa: estudotransversal, Metropolitana de Cuiaba/MT, soh o Macro Planejamento problemasde  acessibilidade
pesquisa documental enfogue da mehilidade urbana universal, segregagdoentre  pesscase
2 antrevista, sustentavel, a partir doestudode caso Publico automoveis, oviaduto da UFMT e seu entorno
do viaduto da Universidade Federal de nao oferece ascaracteristicas de mohilidade
Municipal: Cuiaba (MT) Mato Grosso urbana sustentavel.
Continuagdo
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Autor,ano

Tipo de documento

D esenho metodologico

Nivel de abrangéncia do estudo

OLIVEIRAE SILWA, 2015
Artigo

Quanti; estudotransversal com
analise de dados secundarics.

Iunicipal: Beléem, Curitiba,
Geidnia, luazeirodo MNorte,
Uberlandia e Itajuba.

Objetivodo estudo

Identificar desafios e pergpectivas
para avaliagio e rmelhoria da mohilidade
urbana sustentavel com base em trés
analises conduzidas nos municipios de
Belém, Curitiba, Goidnia, Juazeiro do
Worte, Uberldndia e Itajuba.

Intervengaorelacionada a PNMU
Tipode intervencao
{micro ou macro)

Fonte de recurso

Indicadores de Mobilidade Urbana
Sustentavel: Acessibilidade, Aspectes
Ambientais, Sociais e Politicos, Infraestrutura
de Transpaortes, Modos ndo-motorizados,
PlangjamentoIntegrade, Trafego e Circulagio,
Sistemasde Transporte Urbano.

Macroemicro

Categoriada
intervengao

Acessihilidadee
Planejamento

Conclusao dos autores

Osautcresconcluiram gue os
diferentes contextos afetam diretamente
ascondigdes de mohilidade de cada cidade De
modo geral, ascidades maisbhem avaliadas se
encontram nasregides maisricas do pais.

PROCOPIUCK, SEGOW]A,
PROCOPIUCK, 2021

Artigo
Qualitativa: estudo transversal,
revisio documental e de

literatura e entrevistas.

Municipal: Curitiba (MT)

Investigar como os 6rgdos pablicos
municipais historicamente planejaram o
uso da hicicleta comomodode
transporte no sisterna de mohilidade
urbana de Curitiba, Brasil, e como
atualmente associam as
atividades cicloinclusivas e
de cicleturismo da cidade.

Infraestrutura: Ciclovias

Macro

Publiceo,

Seguranga

Osautoresconcluiram gue asinstituigdes
publicas precisam criar mecanismaos para
incentivar otrahalho conectado entre suas
fungdes para gue asagéncias possam se tornar
mais permeaveisasinflugneias de atores
sociopoliticos externos (moradores, ativistas,
organizagfes da sociedade civil, empresasetc.)
que desejarm ajudar a contribuir paraum
desenvolvimento mais sustentavel na cidade.

Continuagdo
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Autor,ano

Tipo de documento

Objetivodo estudo
D esenho metodologico

Nivel de abrangéncia do estudo

RODRIGUES, 2014
Artigo
Qualitativa Analisar aimplementagdo da Politica
Macional de Mohilidade Urbana (PMIU}
no municipio de 380 Paulo, a partir da
avaliagiodo processo de formulagdo do

planolocal, inseride do Plano Diretor do
municipio

Municipal: 3o Paulo

Infraestrutura: Transporte Pablico

Intervengaorelacionada a PNMU

Tipode intervencao
Categoriada

- intervengao
{micro ou macro)

Fonte de recurso

Mlicroe Macro

Planejamento

Conclusao dos autores

Aanalise dalei 12.587/2012 que instituiu as
diretrizes da PNMU e doPlano Local de
M ohilidade integrado ao planodiretor do
municipiode 83c Paulo permite identificar ndo
$0 a existéncia dessesarranjos, comoa
previsiolegal para que se adotem mecanismos
que estimulem a cooperagdce ainclusdoda
sociedade no processo dacisorio.

Messe sentido, a PHNMU se confizura em
instrumentoimportante parao
desenvolvimento urbano, impondo acs
governostanto oportunidades quanto desafics
a serem superados

RODRIGUES & LEMOS, 2015
Artigo

Quali-Quanti {revisdo da Awaliar a mobilidade urbana dos

literatura e questionarios) pedestres

Infraestrutura: Rotatoria

Acessibilidade

Foi evidente a preferéncia da populagiopelo
autormdvel, por uma questiotambém histérica
e cultural, aslegislagdes que visam melhorias
aos pedestressdc sempre deixadasem
segundoplane, sendo priorizadasaspoliticas

MWlicro I . .
puhblicas que providenciem cbrasde
Cidade: Franca/S3o Paulo infraestrutura viaria, gue por sua vez, reforgam
{imediagdes da rotatéria da ainda mais o uso doveiculo automotor.
Praga Alberto)
Continuagdo
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Autor ano

Tipo de decumento

D esenho metodologico

Nivel de abrangéncia do estudo

ROSA HENKES, GRAAANGC, 2020
Artigo
Pesquisa exploratéria (analise
documental)

Municipal: Ribeirdo Preto

Objetivo do estudo

Analisar comoum instrumento de
plangjamento, o Plano de Mobilidade
Urbana domunicipio de Ribeirdo Preto -
SP pode em termasde estimulo ao uso
dotransporte coletivoe dosmodosndo
motorizados.

Intervengaoreladonada a PNMU
Tipode intervengao
{micro ou macro}

Fonte de recurso

Infraestrutura: Transporte Poklico

Macro

Categoriada
intervencao

Planajamento
e Produtividade
{tempode
viagem)

Conclusao dosautores

A falta deinvestimentos em infraestrutura que
estimule e pricrize otransportecoletivo e os
modos ndo motorizados resultou, a partir dos
dadosanalisados, na diminuigdo da demanda
pelotranspaorte coletivo e nocrescimento do

transporte individual motorizado,
principalmente utilizando as motocicletase os
automdveis. Além disso, os deslocamentos a pe

e de hicicleta siolimitados e restritos a curtas

distincias.

SANTOS, SANTOS,
BONATTO, 2024

Artigo
Qualitativa (estude de caso,
pesquisa hibliograficae

documental}

Municipal: Conde-Paraiba

Analisar asiniciativas de mobilidade
urbana implementadas na cidade de
Conde - PB, no intuito de avaliara
aplicahilidade do conceito de
sustentahilidade no contextoda
mobilidade urbana brasileira em cidade
de pequenc porte e identificar diretrizes
e estrategiasadctadasna proposta,
visandod sua replicagio em cidades de
contexto socioecondmico semelhantes

Infraestrutura: Transporte publice,

diztribuigdo de hicicletas, reurbanizagio,

estacionamentorotativo

Microe Macro

Acessibilidade

A pesquisa evidenciou o carater emergencial
dasaglesrelacionadas a elabhoragio de Planos
de Mohilidade Urbana no contexto brasileiro, a

necessidade de maior integragic entreas
diferentes esferas administrativas (federal,
estadual e municipal), de meodo a auxiliar na
elahoragio e implementagio de sclugdes que
posgsihilitern a melhora da mobilidade urbana.
Comodemonstrado no caso estudadoe, muitos
municipios nd o possuem recursoslocais
suficientes para intervir
em determinados pontos.

Continuagdo
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Autor,ano

Tipode documento

D esenho metodologico

Nivel de abrangéncia do estudo

TUCKER & MAMAUGH, 2018
Artigo

Quanti: Analise de dados
secundarios.

Municipal

Objetivo doestudo

Examinara distribuigio da
infraestrutura cicloviaria em bairros de
diferentes niveis de renda em Curitiba e
no Riode laneiro e mensurar oimpacto

dessa infraestrutura na acessihilidade
aosdestincs,

Intervengaorelacionada a PNMU

Tipode intervencao

{micro ou macro}

Fonte de recurso

Infraestrutura: Ciclovias

Macro

Categoriada
intervengao

Plangjamentoe
Seguranca

Conclusao dosautores

Os autores concluiram que a mera presenga de
uma ciclovia erm um determinade bairro pode
ndo ser suficiente para garantir ociclismo
seguro {ou incentivar novos ciclistasjse ndo
fizer parte de um sisterna bem conectado com
areasresidenciais e destinos utilitarios
desejados e se ndo for acompanhada de
iniciativas adequadas de mederagdo de trafego
e de conscientizagdo comunitaria para
incentivar ociclismo,

VIECELLI, 2020
Artigo
Quali-Quanti (aplicagdo de
guestionarios e

revisdohibliografica)

Municipal: Area central de
Cascavel

Yerificar por meio da percepgio do
pedestre comoele avalia
amohilidade a pé na cidade

M ohilidade ndo motorizada- Calgadas

Mlicra

Acessihilidade e
Seguranga

E necessario considerar a calgada como parte
da via para que osrecursostambem sejam
destinados para a execugac dascalgadas.

Devermn ser somados esforgostanto do Poder
Pihlico quanto da populagdo para que seja

possivel proporcionar um amhbiente adeguado

atodos, para gue assim, seja possivel usufruir
do espago, incentivando a praticada
carminhada, como meicde transporte ou como
axarcicio fisico

Fonte: Elaboragdo propria.
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3.2 Resultados das intervencoes

Os resultados dos estudos foram categorizados de acordo com a intervencao realizada, sendo
elas: acessibilidade e planejamento; seguranca e planejamento; tempo de viagem e planejamento;
acessibilidade e seguranca; planejamento; acessibilidade; seguranca; representando a produtividade da

intervencao.

Acessibilidade e Planejamento

Somente o estudo de Oliveira e Silva (2015) abordou a Acessibilidade e Planejamento nos
resultados da intervengdo relacionada a mobilidade urbana, por meio da andlise dos desafios e perspec-
tivas para avaliagdo e melhoria da mobilidade urbana sustentdvel nos municipios de Belém, Curitiba,

Goiania, Juazeiro do Norte, Uberlandia e Itajuba.
O estudo apresentou as caracteristicas dos municipios:

= Belém (PA): Populagdo urbana (hab.): 1.272.354; Area urbanizada (km2): 126,80; Densi-
dade urbana (hab./km2): 10.034,41; Capital de Estado: sim Regido Metropolitana (RM) ou
Aglomeracdo Urbana: RM de Belém.

= Curitiba (PR): Populacdo urbana (hab.): 1.587.315; Area urbanizada (km2): 319,47; Densi-
dade urbana (hab./km2): 4.968,59; Capital de Estado: sim; Regido Metropolitana (RM) ou
Aglomeragdo Urbana: RM de Curitiba.

= Goiania (GO): Populacao urbana (hab.): 1.085.806; Area urbanizada (km2): 256,82; Densi-
dade urbana (hab./km2): 4.227,94; Capital de Estado: sim; Regido Metropolitana (RM) ou
Aglomeragdo Urbana: RM de Goiénia.

= Juazeiro do Norte (CE): Populagdo urbana (hab.): 202.227; Area urbanizada (km2): 12,78;
Densidade urbana (hab./km?2): 15.823,71; Capital de Estado: ndo; Regido Metropolitana (RM)
ou Aglomeracdo Urbana: RM do Cariri.

= Uberlandia (MG): Populagdo urbana (hab.): 488.982; Area urbanizada (km2): 135,35; Densidade
urbana (hab./km?2): 3.612,74; Capital de Estado: nio.

= Jtajubd (MG): Populacdo urbana (hab.): 76.986; Area urbanizada (km2): 11,00; Densidade
urbana (hab./km2): 7.000,76; Capital de Estado: nao.

Para andlise dos desafios e perspectivas para avaliacdo e melhoria da mobilidade urbana
sustentavel, foram mensurados os Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) nos dominios:
Acessibilidade, Aspectos Ambientais, Sociais e Politicos, Infraestrutura de Transportes, Modos ndo-
motorizados, Planejamento Integrado, Trafego e Circulagdo, e Sistemas de Transporte Urbano. Em
relagdo ao desempenho dos IMUS, os municipios de Curitiba/PR (0,74), Uberlandia/MG (0,70) e
Goiania/GO (0,65) apresentaram um desempenho muito melhor do que Itajuba/MG (0,46), Belém/PA
(0,37) e Juazeiro do Norte/CE (0,37). A partir da anélise, observou-se que 46 do total de 87 indicadores
que compdem o IMUS foram calculados para as seis cidades, assim, do total de 37 Temas, 7 tiveram

pelo menos um indicador ndo calculado por alguma das seis cidades (7).
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Alguns indicadores se destacaram por resultados muito ruins na maioria das cidades. Se,
por um lado, isto pode revelar problemas em comum nas seis cidades, por outro, pode indicar a
necessidade de revisdo do proprio método de cdlculo ou dos valores de referéncia. Um exemplo é
o indicador 6.1.3-Estacionamento de Bicicletas que, com exce¢do de Goiania/GO (0,45), em todas
as cidades obteve escore 0,00. A baixa avaliacao deste indicador, que mede a integracao modal
entre transporte publico e bicicletas, pode evidenciar o baixo investimento dos governos locais
neste tipo de infraestrutura. Por outro lado, tal resultado indica a possibilidade de adequagdo do
indicador, que poderia também medir a existéncia de paraciclos ou bicicletdrios em vias, prédios e

espacos publicos (7).

Todas as seis cidades obtiveram escores muito baixos no indicador 7.5.3-Densidade Populacio-
nal Urbana. Isto ocorreu inclusive em Juazeiro do Norte/CE e Belém/PA, que possuem altas densidades
demograficas (respectivamente, 15.824 e 10.034 hab./km?), se comparadas as outras cidades analisadas.
Tal fato indica a necessidade de revisdo dos valores de referéncia do indicador, que tem como objetivo
avaliar a concentracdo da populacdo em dreas bem servidas de infraestrutura urbana, além do controle
da expansdo urbana. Isto ja havia sido observado em Curitiba/PR, exemplo de cidade desenvolvida nos
moldes do “Transit Oriented Development”. A cidade, que possui alto coeficiente de ocupagdo nas
areas proximas aos corredores de transporte piblico e menores densidades fora destes, foi prejudicada

na avaliacdo deste indicador, recebendo escore 0,00.

Outros indicadores se destacaram por obter boa avaliagdo em comum na maioria das cidades
avaliadas, revelando também pontos criticos especificos em algumas delas. Os municipios analisados
foram muito bem avaliados no indicador 9.1.5- Idade média da frota de transporte publico, com
excecao de Juazeiro do Norte/CE, que obteve escore 0,00. O mesmo ocorre com os indicadores
9.3.1-Contratos e Licitagdes e 9.3.2-Transporte Clandestino, que indicam que os municipios foram
muito bem avaliados com relacdo a regularizacao dos contratos de operacdo de servicos de transporte
publico e com a inexisténcia de transporte clandestino, recebendo todos escore maximo, com excegao

de Belém, que foi mal avaliada em ambos indicadores.

O municipio de Juazeiro do Norte/CE foi muito mal avaliado nos indicadores relativos a
acessibilidade para pessoas com deficiéncia (escore 0,00 nos quatro indicadores). A andlise dos
escores por indicador evidenciou alguns resultados em comum pela categoria DOMINIOS do IMUS.
Enquanto Curitiba/PR, Goiania/GO e Uberlandia/MG se destacaram por terem seus indicadores muito
bem avaliados no dominio 3. ASPECTOS SOCIAIS, todas as cidades obtiveram escores baixos no
dominio 6. MODOS NAO MOTORIZADOS, o que evidencia a falta de prioridade que os governos

locais dao a este modo de transporte.

Dentro do dominio 2. ASPECTOS AMBIENTALIS, enquanto o indicador 2.2.1-Consumo de
Combustivel foi muito bem avaliado em todas as cidades, o indicador 2.2.2-Uso de Energia Limpa e
Combustiveis Alternativos, que mede o uso destes combustiveis no transporte publico, foi mal avaliado

em todas elas, obtendo escore 0,00 em quatro das cidades, com excecao de Curitiba/PR (0,35) e
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Uberlandia/MG (0,52). Isso mostra que, apesar do consumo de gasolina por habitante ser baixo, ndo
existe o incentivo para uso de combustiveis renovédveis € menos poluentes no transporte publico das

cidades analisadas.

Os indicadores 3.1.1-Informacdo Disponivel ao Cidadao, 3.3.1-Educagdo para o Desenvolvi-
mento Sustentdvel, 3.4.1-Participacdo na Tomada de Decisdo, 7.1.1-Nivel de Formacao de Técnicos e
Gestores, 7.1.2-Capacitacao de Técnicos e Gestores, 7.4.1-Transparéncia e Responsabilidade, 7.8.1-
Plano Diretor e 9.3.1-Contratos e Licitacdes foram considerados com alta viabilidade de acdes para
melhoria e apenas dois deles (1.3.1-Fragmenta-¢ao urbana e 9.1.1-Extensdo da rede transporte publico)

foram classificados com baixa viabilidade.

Os temas 7.1 Capacitacdo de gestores e 7.4 Transparéncia do processo de planejamento, que
compdem o dominio 7. PLANEJAMENTO INTEGRADO, foram classificados como sendo de
alta viabilidade de a¢des em todas as cidades. O mesmo ocorre com os temas 3.1-Apoio ao cidadao,
3.3-Educacdo e Cidadania e 3.4-Participagdo popular que compdem o dominio 3. ASPECTOS
SOCIALIS. Tal resultado apresenta um importante caminho a ser seguido pelos gestores municipais,
por serem acgdes de baixo risco politico, baixo custo e de rapida execu¢do. Com o tema 1.3-Barreiras
Fisicas ocorre o oposto, sendo este totalmente classificado como muito invidvel, o que reflete a grande

dificuldade em se fazer altera¢des estruturais no tecido urbano ja consolidado (7).

Ao se comparar os resultados agregados de diferentes cidades, os indicadores IMUS de baixo
desempenho, em sua maioria foram também classificados como de baixa viabilidade para serem
melhorados, como por exemplo os indicadores 7.5.3-Densidade Populacional Urbana e 9.1.1-Extensdo

da Rede de Transporte Puablico.

Da mesma maneira, aqueles indicadores que foram mais bem avaliados (bom desempenho),
também foram classificados como de alta viabilidade. Tal relacdo ocorre tanto pela facilidade de um
indicador com escore alto atingir o escore maximo, quanto pela facilidade de melhorar politicas que ja

estdo implantadas, sendo os custos apenas de manutencdo destas politicas.

Outro resultado foi a correlacao entre aqueles indicadores ndo avaliados por falta de dados e
a baixa viabilidade de melhoria dos mesmos como, por exemplo, os indicadores 6.3.1, 6.3.2 € 6.3.3
(Distancia, Tempo de Numero de viagens) e 2.1.1e 2.1.2 (Emissdes de CO e de CO2). Tal fato indica a
grande dificuldade de alguns municipios na coleta e organizacdo de importantes dados, muitas vezes
por falta de estrutura institucional e de pessoal. Se tais governos locais ndo conseguem mensurar alguns
dados para um diagndstico mais preciso, ndo conseguem também planejar melhorias e estipular metas
a serem atingidas. Considerando que tais correlagcdes predominam, se evidenciam alguns desvios,
como os indicadores 6.1.2 e 6.1.3 (Frota e Estacionamentos de bicicletas) que, apesar de mal avaliados,
possuem alta viabilidade de serem melhorados, o que indica que acdes imediatas de melhoria de

determinados aspectos criticos devem ser tomadas, sendo estas de baixo custo e risco politico (7)

Os autores concluiram que diferentes contextos afetam diretamente as condi¢des de mobilidade

de cada municipio. De modo geral, as cidades mais bem avaliadas se encontram nas regides mais
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ricas do pais e também € possivel perceber que as cidades menores obtiveram resultados piores na
avaliacdo. Tais observacdes podem levar a conclusdes sobre as diferentes realidades regionais do pais
e as especificidades de cada municipio avaliado, podendo assim auxiliar no planejamento, ndo sé na

esfera municipal, mas também nas esferas estadual e federal.

Além disso, os autores concluiram que, em alguns casos, os valores de referéncia originalmente
ndo estdo adequados a uma ampla aplicagdo em distintas cidades, como foi o caso de Densidade
Populacional e Fragmentacdo Urbana, o que pode levar a avaliagdes ndo condizentes com a realidade
local. Por outro lado, um aspecto positivo da aplicagdo do IMUS em distintas cidades foi a possibilidade
de observar pontos criticos em comum e caracteristicas alinhadas ao conceito de mobilidade urbana

sustentdvel em varios municipios, sendo possivel ainda destacar eventuais desvios.

E importante ressaltar que, pela complexidade de se comparar cidades de caracteristicas tio
distintas, um desafio que se coloca € a defini¢ao de um grupo de indicadores centrais que possam ser
aplicados em qualquer contexto urbano, sem considerdveis distor¢cdes em seus resultados. Com relagdo
a andlise de viabilidade de acdes nas dimensdes prazo, custo e risco politico, os indicadores que foram
classificados pelos avaliadores de forma semelhante nas seis cidades representam menos de 15% do

total de 87 indicadores que compdem o IMUS.

Assim, tais discrepancias na classificacdo de viabilidade, revelaram cidades mais otimistas,
como Juazeiro do Norte/CE e Itajubd/MG, e cidades mais pessimistas, como Belém/PA e Uberlan-
dia/MG. Esta ultima, apesar de ser bem avaliada pelo IMUS, considera muitas a¢des de melhoria
como invidveis. Desse modo, pode-se concluir que ou nao hd uma consideravel concordancia entre
as seis cidades analisadas com relacao a viabilidade de se executar medidas visando a melhoria das
condicdes da mobilidade urbana, ou a amostra de trés avaliadores em cada cidade € insuficiente para

uma conclusio definitiva (7)

Seguranca e Planejamento

Um total de 2 estudos (8, 9) abordaram resultados relacionados a Seguranca e Planejamento de

intervencoes relacionadas a mobilidade urbana.

Um estudo avaliou o Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) para o municipio de
Sao Mateus/ES, de 2013 a 2020, nas dimensoes social, economica e ambiental (9). Enquanto carac-
teristicas do municipio, foram apresentadas a populacao estimada (134.629 habitantes), a densidade
demogriéfica de aproximadamente 57,4 hab/km2 (10) e a renda per capita de R$ 17.247,83 no ano de
2020 (11).

Foram analisados os niveis: (i) Critico (variando de 0,0000 a 0,2500); (i1) Alerta (variando de
0,2501 a 0,5000); (iii) Aceitavel (variando de 0,5001 a 0,7500); e (iv) Ideal (variando de 0,7501 a

1,000). A seguir s@o apresentados os resultados de acordo com essas dimensdes (9).

Em relacdo a dimensao social, o Indicador Acidentes de Transito com Mortes apresentou nivel
Critico (0,0000 a 0,2500) no ano de 2013, e nivel Ideal Maximo (1,000) no ano de 2019. Dentro
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da escala temporal analisada, em relacdo a esse indicador, o ano de 2014 apresentou nivel de Alerta
(0,2501 a 0,5000) e os demais foram classificados como Aceitaveis (0,5001 a 0,7500) ou Ideais (0,7501
a 1,000). Apesar de ser possivel identificar uma tendéncia de melhora no indicador ao longo dos anos,
o numero de obitos em acidentes de transportes terrestres em relacio a populacio estimada foi maior
nos anos de 2021 (36,75) e 2020 (35,79), quando comparado ao restante do estado do Espirito Santo
nesses mesmos anos (20,29 para 2021 e 22,36 para 2020).

Ja o Indicador Acidentes de Transito com Pedestres e Ciclistas apresentou um nivel Critico
(0,0000 a 0,2500), registrado no ano de 2014, sendo identificado outro nivel critico também no ano de
2017. O ano de 2016 apresentou resultado considerado Aceitavel (0,5001 a 0,7500) e os demais anos
receberam classificacdo Ideal (0,7501 a 1,000).

De modo geral, o comportamento destes dois indicadores foi consideravelmente bom.
Além disso, estes indicadores sao socialmente relevantes em virtude de constituirem um fator
de iniquidade, j4 que afetam principalmente os grupos mais vulnerdveis, tais como criangas, idosos,

pedestres e ciclistas.

Em relacdo a dimensao econdmica, o Indicador Investimentos Publicos no Setor de Transportes,
o nivel Ideal (0,7501 a 1,000) foi obtido pelo municipio no ano de 2020. O ano de 2014 apresentou
nivel de Alerta (0,2501 a 0,5000) e os demais anos obtiveram resultados criticos. De acordo com os
autores, o resultado obtido mostrou semelhanga com o encontrado em outros estudos, uma vez que se

observou a predominancia de valores abaixo da escala intermedidria para o indicador.

Neste contexto, estudos apontam que a area de transporte pode ocasionar grandes limitacoes
para o crescimento e expansao da economia brasileira, tendo fundamentagdo na insuficiéncia de
investimentos no setor de transporte e que os investimentos publicos no setor de transporte atuam de
forma positiva sobre o desempenho econdmico de longo prazo dos estados brasileiros contribuindo
para a reducdo de desigualdades, sendo entdo de grande importancia para o desenvolvimento regional

no pais.

Adicionalmente, o percentual da malha rodovidria pavimentada e duplicada no municipio de
Sdo Mateus, Em relag@o ao total de rodovias do local, € menor nos anos de 2021 (65,83) e 2020 (65,82),
quando comparado ao restante do estado do Espirito Santo nesses mesmos anos (69,26 para 2021 e
68,90 para 2020).

Em relagdo ao Indicador Orcamento Familiar Gasto com Transporte, o nivel Ideal (0,7501 a
1,000) foi alcangado pelo municipio no ano de 2017, e os anos de 2013, 2014 e 2015 foram classificados
como Criticos (0,0000 a 0,2500). Em 2018, foi observado um nivel Aceitavel (0,5001 a 0,7500),
enquanto em 2016, 2019 e 2020 identificaram-se niveis de Alerta (0,2501 a 0,5000). De modo
geral, este indicador apresentou um comportamento ruim na série temporal analisada, mostrando a
existéncia de um desequilibrio entre a tarifa praticada no transporte coletivo e a renda. Em 2022, o
municipio apresentou renda per capita anual de R$ 17.247,83 e R$ 16.002,58 nos anos de 2020 e 2021

respectivamente, enquanto a renda per capita média no estado do Espirito Santo foi de R$ 25.152,88 ¢
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R$ 25.983,58 nos mesmos anos em questdo, refletindo um sinal de alerta para os gestores municipais.

Além disso, vale salientar que, dentro da série temporal analisada, a porcentagem do salério
gasto mensalmente com passagens pelo trabalhador para fazer o percurso de ida e volta girou entre 10%
e 12% ao longo dos anos, um valor consideravelmente expressivo. Similarmente, a politica tarifaria
também mostrou um desempenho ruim em outra pesquisa discutida (9), sendo destacada pelos autores

a responsabilidade do poder puiblico municipal na mediacdo para se alcancar melhores desempenhos.

Por sua vez, o indicador Equipamentos Urbanos (escolas) apresentou niveis Aceitdveis (0,5001
a 0,7500) e Ideais (0,7501 a 1,000) para todos os anos, com exce¢do do ano de 2020, em que apresentou
o nivel Critico (0,0000 a 0,2500). Esse indicador demonstra relevincia econdmica ao passo que o
aumento do nivel educacional favorece o aumento dos niveis de renda e que o desenvolvimento
da infraestrutura contribui para um melhor dinamismo econdmico, atuando também na geragdo de
empregos. Evidéncias apontam que as pessoas envolvidas com o trabalho e escolas sdo as que mais
efetuam deslocamentos nas cidades; desse modo, a existéncia e distribui¢do fisica da rede de ensino
possui influéncia direta com a mobilidade. Em relacdo a Dimensdo Ambiental, foram identificados
niveis Criticos (0,0000 a 0,2500) e Ideais (extremos: 1,000) nos anos de 2014 e 2017, respectivamente,
para o uso de combustiveis fésseis; 2016 e 2015, para o uso de energia limpa; 2020 e 2013 para o

indice de motorizacao.

Tanto para o uso de combustiveis fosseis quanto para o indice de motorizagao houve a predomi-
nancia dos niveis de Aceitdvel (0,5001 a 0,7500), enquanto para o uso de combustiveis alternativos
predominou o nivel de Alerta (0,2501 a 0,5000) e Critico (0,0000 a 0,2500).

Este cendrio serve de alerta para a necessidade de implantacao de politicas de incentivo ao
uso do transporte coletivo na cidade, bem como campanhas para fomentar o uso de combustiveis
alternativos. A alta taxa de motorizagado e o elevado consumo de combustiveis fosseis afetam o meio
ambiente de forma substancial pelo uso do solo, emissdo de gases do efeito estufa, polui¢ao do ar,
aumento dos niveis de ruidos e aumento da segregacdo e fragmentacdo urbana. J4 a utilizagdo de
energia limpa caminha no sentido oposto, minimizando a emissao de gases, melhorando a relacao

consumo e efici€ncia, e contribuindo para a melhoria da saide humana.

A comparagdo entre as diferentes dimensdes analisadas revelou que a dimensao que obteve o
maior indice médio no periodo analisado em um dos estudos foi a social (0,6678) (9). Quanto ao indice
para a dimensao econdmica, a média geral foi de 0,4354, sendo o ponto de melhor desempenho em
2017 (0,5735), e o pior resultado em 2015 (0,3125). A dimensao econdomica apresentou os resultados
mais baixos dentre as analisadas, indicando que devem ser realizados maiores investimentos
no setor de transportes no Ambito municipal, o que refletira na qualidade da manutencao e

expansao das redes de transporte.

Em rela¢do ao indice associado a Dimensdo Ambiental, a média no periodo analisado foi 0,4404,
tendo o ano de 2015 com melhor resultado (0,6060). Identificou-se que uma tendéncia decrescente a

partir de 2017 até 2020, que foi o ano com pior desempenho para o indice calculado (0,3127). Dentro
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desta dimensdo, aponta-se a participac¢ao negativa do indicador taxa de motorizacao nos ultimos anos.

O estudo indica que a falta de uso de combustiveis alternativos contribuiu de forma negativa
para o indice da Dimensao Ambiental. Este comportamento desperta um alerta quanto aos indicadores
que compode a dimensdo, sendo importante a atengdo e atuagdo do poder publico para que este quadro
nao se agrave. O melhor resultado obtido para o indice global ocorreu no ano de 2018 (0,6355), e o
pior no ano de 2014 (0,2930). A média geral para o indice global foi 0,5146 (9).

Os autores concluiram que o municipio mostrou melhor desempenho nos quesitos acidentes
com pedestres e ciclistas, e equipamentos urbanos e escolas; ji os quesitos de investimentos
publicos no setor de transportes, orcamento familiar gasto com transporte e consumo de energia
limpa e combustiveis alternativos sdo necessarios melhorias imediatas. Os autores recomendam
ainda que o acompanhamento da evolucao dos indicadores para a implantacdao de projetos sociais
que conscientizem a populacdo a respeito dos aspectos pertinentes a mobilidade urbana sustentdvel,
bem como, o estabelecimento de politicas publicas voltadas para utilizagdo racional dos recursos,

fortalecendo assim os pontos positivos e mitigando as caracteristicas negativas identificadas no estudo
).

Outro estudo examinou a distribui¢do da infraestrutura ciclovidria em bairros de diferentes
niveis de renda em Curitiba/PR e no Rio de Janeiro/RJ e o impacto dessa infraestrutura na acessibilidade
aos destinos. Para isso, foi calculada Correlagao R de Pearson, que testou a relacio entre os indicadores
de renda e os metros de ciclovias por pessoa, por drea, em cada bairro, além da regressao por Minimos
Quadrados Ordinarios (MQO) com o comprimento total da infraestrutura vidria e a quantidade de
infraestrutura favordvel ao ciclismo, conduzida para ambas as cidades, visando testar uma diferenca
estatisticamente significativa entre o comprimento das ciclovias em um bairro e a renda, controlando a

area e o tamanho populacional (8).

Em relacdo as caracteristicas dos municipios, Rio de Janeiro € dividido em 154 bairros, com
uma populacdo média de 39.900 habitantes, enquanto Curitiba possui 75 bairros, com uma populagdo
média de 23.900 habitantes. Ambos os municipios apresentam rendas per capita relativamente altas
(em comparagiio com os nimeros globais de outras cidades) e as suas pontuagdes do Indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) mascaram niveis relativamente altos de desigualdade urbana. Em
ambos os locais, 0s assentamentos de baixa renda concentram-se principalmente nas periferias das
cidades e, em muitos casos, também foram empurrados para fora dos limites municipais devido a
expansdo urbana. Sua localizacdo significa que os trabalhadores de baixa renda gastam muito mais
tempo em deslocamento, com tempos médios didrios de deslocamento superiores a trés horas. Em
contraste, os autores apresentam que uma pesquisa realizada no municipio sobre viagens, em 2002,
constatou que individuos de baixa renda, sem emprego, apresentavam mobilidade muito baixa, com
a maioria ndo realizando viagens superiores a 300m diariamente. Em Curitiba o sistema de BRT
(Bus Rapid Transit) ¢ amplamente utilizado. No Rio de Janeiro, nem o BRT nem o metr6 da cidade

sao amplamente utilizados, e uma mistura de micro-6nibus e 6nibus publicos e privados predomina,
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contribuindo para o congestionamento (8).

Em ambas as cidades, a maior parte da construcao de ciclovias ocorreu nos dltimos 15
anos. Em Curitiba, isso coincidiu com o aumento da seguranca no transito nos tltimos 10 anos,
com a queda de 15,9% nos acidentes de ciclistas entre 2010 e 2013, e o nimero de feridos fatais
de 12 para quatro. Estatisticas semelhantes nao estao disponiveis para o Rio de Janeiro. Em
relacdo a oferta de Rede Ciclovidria (faixa m/100.000 pessoas/km?), Curitiba dispde de 20,5 e o Rio de
Janeiro de 3,18. No entanto, outras pesquisas indicam que a seguranca no transito ainda é um forte

impedimento para ciclistas em ambas as cidades (8).

Em uma pesquisa realizada no Rio de Janeiro sobre o assunto, em 2005, problemas de seguranga
e a falta de estacionamento foram os motivos mais citados para ndo pedalar. Em uma pesquisa realizada
em Curitiba em 2012, "a malha vidria limitada", "o transito em geral"e "o desrespeito ao transito"foram
as trés preocupagdes mais comuns dos ciclistas, o que sugere que a infraestrutura ciclovidria atende

melhor as dreas mais ricas em ambas as cidades (8).

Criticos da infraestrutura cicloviaria de Curitiba citam que a rede foi originalmente concebida
para fins recreativos e, como resultado, perdeu oportunidades de se integrar bem a rede de BRT. No
Rio de Janeiro, estudos anteriores observaram que a construgdo de ciclovias historicamente esteve
intimamente ligada aos esfor¢os turisticos para eventos internacionais de alto nivel, como a Conferéncia
das Nag¢des Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (CNUDM) de 1992, sua sucessora, a
Ri0+20, a Copa do Mundo de 2014 e as Olimpiadas de 2016. O programa de compartilhamento de

bicicletas publicas do Rio de Janeiro também se concentra em bairros mais ricos.

O estudo, ao analisar a questdo, apontam algumas correlagdes (8). A correlacdo entre a Renda
e a Rede Ciclovidaria considerou que os quintis sdo ordenados do mais pobre (Q1) ao mais rico (Q5)
em Curitiba. Os bairros Q5 tém 6,2 vezes mais ciclovias, quando aplicado o modelo estatistico que
padroniza a populacdo e area do bairro, hd uma clara tendéncia gradual de aumento da oferta por
quintil de renda do bairro. Os bairros Q3 tém quase trés vezes a oferta dos bairros Q1. No Rio
de Janeiro, a razdo Q5:Q1 € de 2,5, com uma tendéncia menos clara entre os quintis. Ao controlar
apenas as diferencas na drea do bairro, a tendéncia é que mais que o dobro de ciclovias oferecidas para
os bairros mais ricos continuou em Curitiba e no Rio de Janeiro, embora em menor grau (2,4 e 2,19,

respectivamente).

Para a correlagdo entre o tamanho do setor censitdrio, a densidade populacional e renda, foram
elaborados dois modelos MQO para cada cidade, tendo o comprimento total das ruas e o total de
segmentos Niveis de Estresse no Transito (NET) como varidveis dependentes, que prevéem o total de
metros de infraestrutura em funcdo do tamanho do setor censitario, sua populacdo e a renda familiar

mediana dos moradores. O NET foi classificado em quatro niveis, a saber:

= NET1: Apresentando pouco estresse no transito e exigindo pouca atenc¢ao dos ciclistas; e
Ciclofaixas fisicamente separadas, ciclovias pintadas ao lado de um fluxo de trafego lento com

no maximo uma faixa por sentido, ou vias compartilhadas com apenas veiculos motorizados
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ocasionais e de baixa velocidade.

= NET2: Apresentando pouco estresse no transito; e os ciclistas estdo em uma zona exclusiva
para bicicletas, pr6xima a um fluxo de trdfego bem delimitado ou em vias compartilhadas, onde
interagem apenas com veiculos motorizados ocasionais.

= NET3: Mais estresse no transito do que o NET2, mas significativamente menor do que o estresse
da integracdo com o trafego de varias faixas; e os ciclistas estio em uma zona exclusiva préxima
ao trafego de velocidade moderada ou faixas compartilhadas em ruas que ndo sao de vdrias
faixas e t€ém velocidade moderadamente baixa.

= NET4: Um nivel de estresse além do NET3.

Diante disso, a andlise da correlacdo entre tamanho do setor censitdrio e densidade populacional
e renda identifiou que todos os modelos apresentam altos valores de R, variando de 0,615 a 0,956. Ou
seja, o tamanho do setor censitario esta positiva e significativamente relacionado ao comprimento

tanto do segmento total de rua quanto do NET1.

Além disso, um aumento de um km?2 na area esta associado a um aumento de 3.196 e 3.883
metros de infraestrutura vidria no Rio de Janeiro e em Curitiba, respectivamente, e de 298 e 445 metros
dos segmentos NET1. A populacao também esté positiva e significativamente relacionada ao total de
segmentos vidrios em ambas as cidades, uma vez que se espera que setores censitarios maiores € mais

populosos contenham mais infraestrutura vidria e ciclovidria.

No Rio de Janeiro, mas nao em Curitiba, a renda esta positivamente associada a extensao
da infraestrutura do NET1. Em outras palavras, controlando o tamanho e a populagcdo, um aumento
de US$ 100 na renda familiar mediana no nivel do setor censitario estd associado a 82 metros a mais
de segmentos do NET1 no Rio de Janeiro. Em Curitiba, hd uma relacdo pouco clara entre renda e

infraestrutura cicloviaria.

Quanto a correlacao da Infraestrutura cicloviaria conectada os moradores aos destinos
desejados, com base nos 118 pontos comerciais em Curitiba, nota-se que ha um total de 3.129 rotas
possiveis de pontos do centro e do bairro para dreas comerciais importantes em um raio de 7 km, com
1.118 rotas para supermercados, 107 para lojas de departamento e 1.834 para farmacias em Curitiba.
Dos 75 bairros de Curitiba, 4 ndo tinham lojas acessiveis em um raio de 7 km. Todos esses bairros

eram do Q1 na extremidade sul da cidade.

O Rio de Janeiro possuia 376 pontos comerciais e 7.421 rotas no total, com 2.626 supermerca-
dos, 436 lojas de departamento e 4.340 farméacias. Dos 165 bairros do Rio de Janeiro, 7 ndo possuiam
lojas acessiveis, e estas estavam dispersas tanto espacialmente quanto Em relac@o ao quintil de renda
do bairro. Os autores identificaram uma tendéncia clara em que o aumento da renda no bairro foi
associado a um maior acesso a esses destinos comerciais por meio de caminhos potencialmente mais

seguros.

Ambas as cidades tém um nimero maior de rotas que evitam as vias NET4 nos quintis de renda

mais altos. No entanto, é importante notar que, embora a tendéncia gradual seja clara no Rio de Janeiro,
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a relacao € menos clara em Curitiba. Além disso, Q1 tem, de longe, a pior acessibilidade Em relacdo a

todos os outros quintis; no entanto, Q2 e Q3 t€ém o maior nimero de rotas favoraveis ao ciclismo.

A correlagdo entre a distribuicdo dos tipos de segmentos de via nas rotas e os quintis de renda
do bairro revelou que Curitiba apresentou taxas muito mais altas de NET1 e menores de NET4
do que o Rio de Janeiro, com percentuais médios de rotas de NET1 a NET4 de 17,8%, 39,6%,
3,7% e 38,9%, respectivamente. No Rio de Janeiro, as taxas foram de 5,7%, 28,1%, 2,6% e 63,5%
para os niveis NET1 a NET4. No Rio de Janeiro, a propor¢cdo de NET1 nas rotas do quintil mais
rico € a mais alta, com 14,2%, em comparagdao com 2,4%, 1,3%, 1,8% e 1,4%, para os quintis Q1 a
Q4, respectivamente. Houve uma relacao significativa dos quintis de renda com a proporcao de
segmentos NET1 nas rotas. Para Curitiba, o Q1 apresentou a maior taxa de NET1, com 0,265, em
comparacdo com 0,160, 0,166, 0,172 e 0,199 para os quintis Q2 a Q5.

Os autores apontam que as duas cidades t€ém niveis notavelmente diferentes de infraestrutura
ciclovidria, com Curitiba apresentando 6,4 vezes mais ciclovias do que o Rio de Janeiro em relagdo as
areas e populacdes das cidades, e 1,8 vezes mais Em relacdo apenas a drea total dos municipios. Essa
tendéncia de maior oferta em Curitiba em comparacdo ao Rio de Janeiro é consistente em todos os
quintis. Apesar de possuir redes de ciclovias amplamente disseminadas Em relacdo a muitas cidades
do mundo, nenhuma das duas cidades possui uma rede de ciclovias que cubra toda a drea geogréfica

das cidades.

Em Curitiba, ha poucas ciclovias nos bairros de baixa renda nas regioes Sul e Sudeste.
No Rio de Janeiro, bairros de baixa renda, nas regioes Nordeste e Sudoeste, e bairros ricos do
interior, na extremidade Leste da cidade, também nao possuem ciclovias. A rede ciclovidria e
vidria de Curitiba, em conjunto com a localizacdo de destinos utilitarios, significa que as pessoas
podem chegar a esses destinos cotidianos em uma propor¢do maior de segmentos de menor risco, com
todos os quintis tendo mais de 10% das rotas possiveis para areas comerciais ocorrendo em vias da
NET1, em comparagdo com o Rio de Janeiro, onde apenas o quintil mais rico tem mais de 10% de

suas rotas ocorrendo em segmentos da NET1.

Da mesma forma, o Rio de Janeiro tem uma propor¢do muito maior de rotas de maior risco, com
todos os quintis tendo mais de 60% das rotas possiveis ocorrendo em vias da NET4, em comparacao
com Curitiba, onde a maior taxa para qualquer quintil € de 46% (para Q5). Essa diferen¢a na seguranca
relativa das rotas persiste, apesar das propor¢des gerais serem semelhantes para cada tipo de via na
rede de cada cidade. Essa discrepancia sugere que a distribui¢do dos tipos de via e da infraestrutura
ciclovidria em Curitiba permite um acesso mais seguro aos pontos comerciais usados nesta analise

como destinos utilitarios, em relacdao ao Rio de Janeiro.

A participagao modal estimada de bicicletas em Curitiba € de 5%, uma das mais altas da regido
Sul. Embora existam muitos fatores que podem contribuir para diferentes participacdes modais, desde
a altitude até o clima e a cultura, os niveis relativamente altos de provisdo de ciclovias e a propor¢do de

ciclovias NET1 e NET?2 nas rotas podem estar contribuindo para o crescente uso da bicicleta na cidade.
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Em termos de distribuicao entre quintis de renda, houve uma tendéncia em ambas as
cidades para um maior fornecimento de ciclovias para os bairros mais ricos, mesmo se controlado
apenas por area, e nao por area e populacao. Curitiba apresentou uma tendéncia gradual distinta de
aumento do fornecimento de ciclovias com o aumento do quintil de renda do bairro, enquanto o Rio de
Janeiro teve fornecimento semelhante para os trés quintis mais pobres e maior fornecimento para os
dois mais ricos. Essas tendéncias parecem persistir na andlise de rede para o Rio de Janeiro, mas nao

para Curitiba.

Uma tendéncia de renda semelhante existe em termos de acesso geral a rotas livres de qualquer
trafego em segmentos de vias NET4. Por exemplo, no Rio de Janeiro, o Q1 tinha 13% do total de rotas,
mas apenas 3,5% das rotas livres de NET4. Em Curitiba, o Q1 tinha 5% do total de rotas, mas apenas
2% das rotas livres de NET4.

No Rio de Janeiro, o quintil mais rico tinha uma proporcao dramaticamente maior, e
estatisticamente significativa, de NET1 em suas rotas em comparacio com os outros quatro
quintis. Isso parece ser compativel com evidéncias anteriores de desigualdade no planejamento de
infraestrutura de transporte. As ciclovias na cidade, juntamente com projetos de infraestrutura maiores,
tém sido historicamente associadas a eventos internacionais de alto nivel, da Rio+92 a Copa do Mundo

de 2014; portanto, tem sido atendidas as necessidades de turistas ricos em vez de moradores.

Pesquisas anteriores descobriram que os bairros Q2 e Q3 no Rio de Janeiro apresentam a maior
incidéncia de ciclismo como transporte, € que moradores de trés dos bairros Q1 do Rio de Janeiro
identificaram a falta de ciclovias como a maior restri¢do ao ciclismo, com 86% dos moradores se
sentindo inseguros como ciclistas fora de sua drea residencial direta. Essas descobertas e conforme
andlise do estudo os bairros Q5 atualmente apresentam as condi¢cdes mais seguras para o ciclismo, com

condi¢gdes mais seguras para o ciclismo nos bairros de baixa renda do Rio de Janeiro (8).

Em Curitiba, embora as diferencas nas propor¢des de NET1 entre os quintis tenham sido
estatisticamente significativas, ndo houve uma tendéncia gradual clara de aumento de NET1 por quintil
de renda. Em vez disso, Q1 apresenta a maior proporcdo de segmentos de NET1, seguido por QS5,
com os trés quintis intermedidrios logo atrds. Observou-se que os quatro bairros sem acesso a pontos
comerciais eram todos bairros Q1 na zona sul da cidade, onde nao hé ciclovias.No entanto, essa parte
da cidade nao é densamente povoada, representando 15% da adrea da cidade, mas contendo apenas 2%

da populacdo, e € plausivel que a falta de pontos comerciais na drea seja representativa disso.

Embora ndo haja estatisticas sobre ciclistas por renda disponiveis para Curitiba, uma pesquisa
governamental de 2008 constatou que individuos com ensino médio tinham 70% menos probabilidade
de usar a bicicleta como transporte (8). Como a educagdo é um forte indicador geral de renda, isso
sugere novamente que os bairros de menor renda de Curitiba poderiam se beneficiar mais de condi¢des

mais seguras para o ciclismo.

O estudo concluiu que a mera presenca de uma ciclovia em um determinado bairro pode

nao ser suficiente para garantir o ciclismo seguro (ou incentivar novos ciclistas) se nao fizer
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parte de um sistema bem conectado com areas residenciais e destinos utilitarios desejados, e se
nao for acompanhada de iniciativas adequadas de moderacao de trafego e de conscientizacao

comunitaria para incentivar o ciclismo (8).

As cidades do Rio de Janeiro e Curitiba realizaram esforgcos substanciais para incentivar o
ciclismo e melhorar a seguranca dos ciclistas por meio da constru¢io de uma rede de ciclovias. Curitiba,
a menor das duas cidades, apresentou maior provisao de ciclovias em relacdo a sua drea e populagdo, e
rotas significativamente mais seguras em todos os quintis de renda, de acordo com uma classificagao
NET de tipos de vias.

A andlise sugere ainda que, no Rio de Janeiro, hé vieses estatisticamente significativos em
direcdo a bairros mais ricos, tanto no que diz respeito a distribuicao fisica das faixas quanto a seguranca
das ciclovias para dareas comerciais. Para Curitiba, foi encontrada uma relagdo mais fraca entre a
presenca de ciclovias seguras entre os quintis de renda. O Rio de Janeiro, que também apresenta
maior desigualdade de renda, igualmente apresenta maiores desigualdades em termos de alocacio de

ciclovias.

Tempo de viagem e Planejamento

Somente um estudo abordou o Planejamento e Produtividade (tempo e viagem) nos resul-
tadosda intervengdo relacionada a mobilidade urbana, com o objetivo de analisar um instrumento
de planejamento, o Plano de Mobilidade Urbana do municipio de Ribeirdo Preto/SP, em termos de

estimulo ao uso do transporte coletivo e dos modos ndo motorizados (12).

Ribeirdo Preto tem uma populagdo estimada de 694.534 pessoas e uma frota de 539.565
veiculos. A evolugdo dos nimeros, de 2006 a 2018, mostra que o ndmero total da frota de veiculos do
municipio cresceu mais do que o nimero de habitantes, sendo que o aumento do nimero de automdveis
e de motocicletas foram os que mais contribuiram para esse crescimento. Dessa forma, Ribeirdo Preto
€ 0 5° municipio com maior nimero de veiculos no Estado de Sdo Paulo de acordo com os dados do

IBGE de 2018. O municipio possui um plano de mobilidade urbana (12).

Em relacdo ao transporte coletivo, visando promover a mobilidade urbana, até 2018, a prefeitura
de Ribeirdo Preto tinha adotado apenas 5,1 Km de corredores operacionais (4,5 Km de corredores
preferenciais e apenas 600 metros de corredores exclusivos de 6nibus). A medida visa a priorizacao
da circulacao do transporte coletivo a partir da adequacio do sistema viario e diminui o tempo

de viagem.

No que diz respeito aos modos ndo motorizados, Ribeirdo Preto possui uma malha ciclovidria
de apenas 19,35 km, porém h4 previsdo de implantacdo de ciclovias/ciclofaixas no plano local
de mobilidade urbana. Com a implantacdo da nova malha ciclovidria com 25,8 Km de extensao,
interligada a malha ciclovidria ja existente de 19,35 Km, o municipio chegard a marca de 45,15
Km de ciclovias/ciclofaixas, que podem promover o uso da bicicleta. As diretrizes avaliadas podem

influenciar o uso de modos de transporte nao motorizados e reduzir o uso de transporte individual
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motorizado.

Em conclusio, o estudo relata que, no municipio de Ribeirdo Preto, a auséncia de investimentos
em uma infraestrutura que favoreca e priorize o transporte coletivo e os modos ndo motorizados levou,
conforme os dados analisados, a redu¢do da demanda por transporte piblico e a0 aumento do uso do
transporte individual motorizado, especialmente por meio de motocicletas e automéveis. Ademais, os

deslocamentos realizados a pé ou de bicicleta permanecem limitados e restritos a trajetos curtos (12).

Acessibilidade e Seguranca

Trés estudos abordaram a Acessibilidade e Seguranca na andlise dos resultados de intervencdes

relacionadas a mobilidade urbana (13, 14, 15).

Um estudo foi realizado no municipio de Sdo José de Meriti, no Rio de Janeiro (SJM/RJ), com
o intuito de avaliar a relacdo entre as diretrizes apontadas pelos planos e politicas publicas e a atuacao
da gestao municipal nas acdes que garantem a mobilidade, aliada a sustentabilidade e a acessibilidade
(13).

Sao José de Meriti possui uma das maiores densidades demograficas nacionais e é fortemente
impactado pela conurbacio urbana com os municipios de Belford Roxo, Duque de Caxias, Mesquita,
Nil6polis e Rio de Janeiro, configurando-se morfologicamente como um tnico tecido urbano, continuo
e adensado. O adensamento construtivo ocupa praticamente todo seu territério de 34,838km?, com
populacdo estimada em 472.406 habitantes. Mais de 90% do solo urbano é ocupado por uso habitacional
e o restante por servicos, comércios e um parque industrial. Na dimensdo da infraestrutura urbana,
SJM alcanca apenas 0,665 e o Rio de Janeiro, 0,771 (16). Esses dados reafirmam o argumento quanto
as deficiéncias de mobilidade e infraestrutura municipais, que geram desigualdades urbanas e sociais

na metropole.

Os autores avaliaram a implementacao de ciclovias como parte da infraestrutura da mo-
bilidade urbana. As ciclovias atendem a bairros proximos ao Centro e aos principais eixos viarios,
fazendo a interligagcdo entre modais de transporte na escala da macro acessibilidade, entre a Dutra
(BR-116), a Via Light e a Av. Automével Clube, além de conectar a estagdo Pavuna-Sao Joao de
Meriti, da Supervia, e a estacdo terminal do Metrd, na Pavuna. O municipio possui um plano diretor
municipal. Observagdes iniciais realizadas pelos pesquisadores indicam, cerca de um ano apds a
criagdo e implantacdo das ciclovias, a apreciacdo dos habitantes pela nova infraestrutura urbana e

o progressivo aumento de uso da ciclovia na ligacao com outros modais (13).

O estudo também menciona um projeto que visa a melhoria da qualidade da prestacao dos
servicos de transporte publico coletivo no municipio, cujo intuito é promover a revitalizacdo urbana,
seguindo as diretrizes da PNMU com foco na meso acessibilidade. O projeto prevé o aumento na oferta
de transporte e reducao de tempo e viagem; maior eficiéncia operacional e integracdo dos modais de
transporte (ciclovia, Onibus e metrd); maior seguran¢a com sinaliza¢do e iluminagdo; arborizacdo de

vias e a requalificacdo urbana em Vilar dos Teles; reforma de rodovidrias estratégicas para o transporte



Capitulo 3 - Resultados 33

coletivo; expansio da rede ciclovidria no bairro de Eden; e construgio de passarela para pedestres
sobre a ferrovia defronte a Rodovidria do Rodo. Em maio de 2019, a proposta encaminhada pela
prefeitura recebeu o status de "enquadrada”, aguardava andlise pelo agente financeiro e aprovacao
final para contratacdo de empresa especializada para a elaboracdo do Plano Municipal de Mobilidade

Urbana e minuta de projeto de lei.

Os autores concluiram que ha necessidade de aprofundamento de estudos referentes aos
impactos na mobilidade causados por uma urbanizagdo definida pelo crescimento urbano explosivo de
outrora, que preconizava o privilégio de investimentos as dreas destinadas as elites econdmicas, em

prejuizo da populacdo pobre, empurrada para a Baixada com todas as suas mazelas (13).

Outro estudo avaliou a percepgdo do pedestre quanto a mobilidade a pé na area central de
Cascavel/PR. A cidade como todo tem populagdo de 286.205 habitantes, sendo 270.049 residentes na
drea urbana e 16.156 na drea rural. Possui um grau de urbanizacao de 94,36% e densidade demografica
de 155,15 hab/km?, de acordo com dados do Censo Demogréfico de 2010 do IBGE. A cidade ndo

possui um plano de mobilidade, mas conta com plano municipal Vidrio e de transportes (14).

A intervencdo avaliada no estudo foi a mobilidade nao motorizada, com foco nas calcadas,
por meio da aplicacdo de um questionério composto por 21 perguntas de multipla escolha, respondido
por pedestres do municipio. As questdes abordaram as seguintes dimensdes: estado de conservagao

das calcadas, acessibilidade, arborizacdo e seguranca.

Na dimensio acessibilidade, a maior média obtida foi 3,6, referente a presenca de rampas e
degraus nas calcadas. No entanto, esse resultado representa um aspecto negativo, pois a existéncia
desses elementos configura uma barreira a livre circulacio de pedestres. A segunda maior média, 3,5,
foi atribuida a duas varidveis: a localizagdo do mobilidrio urbano — que, segundo os respondentes,
estd posicionada adequadamente na faixa de servigco, em conformidade com a NBR 9050 e com a Lei
n°®5.744/2011, do Programa Calc¢adas de Cascavel — e a ocupagdo das calcadas pelo comércio local
para exposi¢do de mercadorias, avaliada negativamente por dificultar ou impedir o livre transito dos
pedestres. Por fim, a menor média da dimensao acessibilidade foi 2,7, relacionada a presenca de

piso podotatil nas calcadas, evidenciando a baixa utilizacdo desse recurso na area analisada (14).

Na dimensio arborizacdo, que € um componente da acessibilidade, a maior média registrada foi
de 3,4, referente a presenca de arvores com raizes expostas que danificam ou obstruem o passeio.
Esse resultado € negativo, uma vez que as raizes aparentes dificultam — e, em alguns casos, impedem
— o caminhar, representando uma barreira a mobilidade do pedestre e um potencial risco de acidentes.
A menor média da dimensao foi de 2,6, indicando que, embora em menor grau, galhos e copas das

arvores interferem no trajeto dos pedestres, comprometendo parcialmente a livre circulagdo.

O questiondrio também incluiu uma pergunta aberta voltada a avalia¢do da acessibilidade, com
o objetivo de compreender os motivos que levam os pedestres a optarem pela mobilidade a pé e quais
os trajetos mais frequentemente percorridos. A maioria dos respondentes afirmou caminhar na regiao

principalmente pela falta de vagas de estacionamento nas vias, bem como para a pratica de
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atividades fisicas, lazer e realizacao de compras no comércio local. Poucos participantes relataram
ndo caminhar com frequéncia na drea, enquanto outros apontaram que a qualidade do ambiente ao
redor é um fator motivador para suas caminhadas. As distancias percorridas variaram amplamente, de
acordo com 0s objetivos de cada pedestre, oscilando entre 100 a 200 metros até 10 a 15 quilometros
por dia (14).

A dimensdo seguranga apresentou as maiores médias em duas de suas varidveis. Ambas
receberam a média de 4,0: o fluxo intenso de pedestres — indicando que a presenca constante de
pessoas transmite maior sensacao de seguranca para quem caminha — e a presencga de fachadas ativas,
que geram maior percep¢do de seguranca em comparagdo a fachadas continuas e sem aberturas. Por
outro lado, a menor média dessa dimensao foi 2,7, atribuida as varidveis "existéncia de policiamento
no local"e "sentimento de seguranga ao caminhar", evidenciando a necessidade de maior atencao e

intervencoes especificas nessa regido para promover um ambiente mais seguro aos pedestres.

Em conclusio, o estudo ressalta a importancia de se reconhecer a calgada como parte integrante
da via publica, de modo que os recursos também sejam direcionados a sua constru¢do e manutencao.
O autor destaca a necessidade de uma atuacdo conjunta entre o Poder Publico e a populagdo, a fim
de garantir um ambiente urbano acessivel e adequado para todos. Dessa forma, tornar-se-ia possivel
utilizar o espaco de maneira plena, promovendo a caminhada tanto como meio de transporte quanto

como prética de atividade fisica (14).

Um estudo teve como objetivo avaliar as iniciativas de mobilidade urbana implementadas no
municipio de Conde/PB, com foco na aplicabilidade do conceito de sustentabilidade no contexto da
mobilidade urbana em cidades brasileiras de pequeno porte. A pesquisa também buscou identificar
as diretrizes e estratégias adotadas nessas iniciativas, com o intuito de possibilitar sua replicagdo em
municipios com caracteristicas socioecondmicas semelhantes. Vale destacar que o municipio conta

com um Plano Diretor vigente (15).

Conde/PB é um municipio de pequeno porte inserido na Regido Metropolitana de Jodo Pes-
soa/PB, possui uma extensao territorial de 171.267 km?, populagdo de 27.605 habitantes e densidade
demografica de 161,18 hab/km?. A cidade de Conde apresenta uma concentracdo populacional mais
definida sobre o platd, com interfaces com a area semirrural que fica no entorno dele, e a partir de ana-
lises territoriais apresenta um crescimento fragmentado do tecido urbano, dificultando a implantacdo

de infraestruturas e distribuicdo de bens e servicos pela mancha urbana (15).

A intervencao avaliada foi do tipo de infraestrutura que contemplou dois projetos. Primeira-
mente, o Projeto Caminhos da Escola, cujo foco era a distribui¢do de 15 mil bicicletas e equipamentos
de seguranca (capacete, cotoveleira e joelheira) para estudantes da rede publica de educagdo que percor-
riam grandes distancias a pé no caminho casa-escola. O outro projeto, em parceria com a Universidade
de Paraiba, visava desenvolver um masterplan para amparar a nova gestao Em relacio a aspectos
técnicos e diretrizes de planejamento urbano em curto, médio e longo prazo para o desenvolvimento

sustentdvel do municipio, com vistas, também, em uma possivel revisdo do Plano Diretor Municipal.
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Outras intervengdes contempladas foram: reurbanizag¢ao do centro, estacionamento rotativo e distribui-
¢do de Onibus. Diante da implementac¢do das intervengdes, os professores e diretores relataram uma
melhora na frequéncia e na pontualidade dos alunos apos a distribuicao das bicicletas. Por sua
vez, algumas criancas contempladas relataram estar felizes pela melhora na rotina, possibilitada pela
mudanga do meio de transporte. O projeto contribuiu para a melhoria da qualidade de vida das

criancas (15).

Ja em relacdo ao mapeamento feito em parceria com a UFPB, o diagndstico relativo a mobili-
dade destacou o espraiamento e a segmenta¢cdo da mancha urbana — que afeta a dindmica do municipio e
a conexao da rede vidria —, bem como a subutilizacdo das infraestruturas existentes de apoio ao sistema
viério; a dificuldade de acesso a servigos e comércios; a falta de acessibilidade e de equipamentos
nos espacos de circulacdo para pedestres e ciclistas e a insegurancga para a circulacdo de pedestres
nos trechos das rodovias. As propostas de diretrizes de melhoria foram: encurtamento das distancias
(por meio do fomento ao modelo de cidade compacta, no qual sdo estabelecidas distancias méximas
entre as residéncias e as infraestruturas de equipamentos e servicos como escolas, unidades bdsicas de
saude, supermercados, e dreas de lazer); elimina¢do do medo do trafego a partir da implementagao
de medidas de traffic calming no desenho urbano (como o estreitamento de ruas, criacao de faixas
de pedestre elevadas e o estabelecimento de binérios), em pontos estratégicos da malha urbana, para
reducdo das velocidades e melhoria da segurancga de pedestres); viabilizacdo da mobilidade sustentdvel
mediante a melhora das condi¢cdes de deslocamento para pedestres e ciclistas, através da padronizagao
de calgadas acessiveis, criagdo de rede ciclovidria hierarquizada composta por ciclovias, ciclofaixas e
ciclorrotas — dispostas com base na hierarquia e na localizacio das vias no municipio — e fornecimento

de transporte publico acessivel, suficiente e de qualidade (15).

O estudo verificou que, nas demais intervengdes que possuem interligacdo com as acdes implan-
tadas e a PNMU, a reurbanizacdo do centro contribui diretamente para a promocao da acessibilidade
universal, da seguranca nos deslocamentos, da eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacio dos
servicos de transporte e circulacdo urbana, além de garantir uma equidade no uso do espaco
publico de circulacao, vias e logradouros. Além disso, a distribui¢ao de bicicletas incentiva o uso de
modos de transporte mais sustentaveis, promovendo o desenvolvimento sustentdvel, a equidade no
acesso ao transporte publico coletivo e a equidade no uso do espaco publico. A distribuicao do 6nibus
assegurou acessibilidade universal, eficiéncia na prestacdo dos servicos de transporte, equidade no
acesso ao transporte coletivo e justa distribuicdo dos beneficios e dnus entre os modos de transporte;
estacionamento rotativo que foi implantado como forma de organizar o uso do espaco urbano, contribui

para uma maior eficiéncia na circulacdo urbana e para a equidade no uso do espago publico (15).

A pesquisa destacou o cardter emergencial das iniciativas voltadas a formulacdo dos Planos de
Mobilidade Urbana no cendrio brasileiro, assim como a necessidade de uma integragao mais efetiva
entre os niveis federal, estadual e municipal da administracao publica. Essa articulacao é fundamental
para apoiar a elaboracdo e a implementacdo de solugdes que promovam melhorias na mobilidade

urbana. Conforme evidenciado no caso analisado, muitos municipios enfrentam limitacdes de recursos
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proprios, o que dificulta a realizac¢do de intervengdes em determinadas dreas (15).

Planejamento

Quatro estudos abordaram o Planejamento nos resultados da anélise de intervencdes relaciona-
das a mobilidade urbana (17, 18, 19, 20).

Um estudo avaliou a efetividade da implementagdo das Diretrizes da PNMU no Municipio
de Mossor6/RN, entre o periodo de 2012 a 2021 (17). Em relagdo as caracteristicas do municipio,
a populacdo estimada é de 278.034 pessoas e a extensao territorial de 2.099,334 km? (10). Além
disso, o municipio € considerado um polo de oferta de emprego e de servicos e uma das localidades
mais dindmicas do Estado, estando o seu desenvolvimento relacionado a mecanizag¢ao da inddstria
salineira a partir da década de 1980; as atividades de fruticultura irrigada a partir da década de 1990; e

a industria petroleira no mesmo periodo.

Em 2021, a frota de veiculos registrados em todo o estado do Rio Grande do Norte foi de
178.068 (12,75%); em termos proporcionais (quantidade de veiculos x numero de habitantes), a taxa
de motorizagdo total € de 59,4 veiculos para cada 100 habitantes, sendo que as motocicletas constituem
48% do total de veiculos registrados e os veiculos leves (automoveis, caminhonetes, caminhonetas e
utilitarios) 47%. Em contraposi¢do, a quantidade e/ou oferta de dnibus e microdnibus registrados no
municipio (767) corresponde a 0.4% da frota veicular no municipio. Em relag@o ao transporte publico,
o municipio conta com uma frota de 35 Onibus e microdnibus em 16 linhas em operacdo, todos de uma
Unica empresa de transporte e o sistema de transporte coletivo € formado por 12 linhas de dnibus que

se propdem a abranger mais de 30 localidades (17).

O Plano Diretor Municipal (PDM) de Mossor6 foi elaborado em 2006 e, até o ano de 2021,
nao havia sido revisado e/ou atualizado, ndo contando com uma data prevista para a sua atualizacao.
Em relacdo ao Plano de Mobilidade Urbana Municipal (PMUM), ele foi elaborado e implementado no
ano de 2011 (um ano antes da promulgacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana), estando em

conformidade apenas com as diretrizes do Estatuto da Cidade de 2001.

Para avaliacdo da efetividade da implementacgdo das Diretrizes da PNMU, os autores analisaram
a implementagdo dos 04 indicadores da Politica: (1) quanto ao planejamento, execugdo e avaliacio da
PNMU pelo Municipio; (2) sobre a capacitagc@o e desenvolvimento de pessoas e instituicdes vinculadas
a mobilidade; (3) quanto a oferta de transporte publico coletivo; e (4) sobre a oferta de infraestrutura

fisica integrada e voltada para os modos coletivos € ndo motorizados (17).

Os autores apresentam que, em 2016, o poder publico local autorizou a criagdo do Sistema
Cicloviario do municipio para incentivar o uso de bicicletas como modo de transporte e mobilidade
sustentdvel, por meio da Lei n° 3.438/2016. Em 2022, Mossord contava com ciclovias que, se somadas,
correspondem a apenas seis quilometros de extensdao. Nesse mesmo ano, foi implantada uma area
exclusiva para pedestres e ciclistas reservada entre as 05hOOmin e 06h30min da manha em uma

das principais avenidas da cidade. Em relac@o a sinalizacdo e infraestrutura, uma das principais
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estratégias para a garantia de seguranca na dinamica de mobilidade do municipio tem sido a melhoria
das condicdes de iluminacdo, sinalizacdo e a criac@o de infraestrutura, como sinaliza¢do horizontal e

placas de transito para a reducdo de acidentes de transito e para indicar pontos criticos de colisdo (17).

Ao final do ano de 2021, a sinalizacdo vidria do municipio passou por um ritmo acelerado de
melhorias, com diferentes ruas e avenidas recebendo servigos de revitalizacdo de faixas de pedestres.
Foram instaladas novas placas de sinalizacao, adicionados sinais de “pare”, e houve a ampliacao de
vagas de estacionamento para idosos e pessoas com defici€éncia nas regidoes centrais do municipio.
Contudo, um problema do municipio tem sido a ausé€ncia de semaforos que privilegiem a passagem
dos pedestres e tenham disponiveis instrumentos de travessias por atuagdo com tempo especifico para

estes.

Nao h4, por exemplo, a utilizacao de sinalizacdo e semaforos com botoeiras. Um dos muitos
exemplos da falta deste dispositivo é o trecho de cruzamento entre duas das principais vias de Mossord.
E destacado que essas intervencdes nio estiio relacionadas com o Plano Diretor Municipal, Plano
de Mobilidade Urbano ou com um Plano de Qualificacio Vidria do municipio.

Além disso, a infraestrutura urbana de Mossoré atualmente nao se encontra integrada e voltada
para os modos de transporte coletivos e os meios ndo motorizados de locomogdo. A insuficiéncia de
infraestrutura adequada ou mesmo a sua auséncia torna-se ainda mais preocupante quando se considera
que mesmo passados dez anos ap6s a promulgagdo da PNMU, Mossoré ainda nao empreendeu passos
significativos para garantir a efetividade dos critérios de equidade, seguranca, integralizacio e

sustentabilidade exigidos a mobilidade.

Em 2021, foi instituida a Comissao Especial para Revisdo e Alteracdo do Plano Diretor de
Mossor6é (CPDM) (Decreto n° 6.042 de 19 de maio de 2021) para revisao do PDM, no entanto,
sem prazo definido. Os autores destacam que a atualizacado do PDM tem sido impulsionada e
direcionada ao desenvolvimento e ampliaciao dos diversos setores econémicos enquanto uma das

estratégias do Programa Mossoré Empreendedora (17).

Outra iniciativa relacionada ao PMU foi a institui¢do, pelo Projeto de Lei Complementar n° 055
de 24 de junho de 2011, de diretrizes que guiaram as acdes e projetos de mobilidade e infraestrutura
do municipio, que até entdo se pautava nas orientagdes propostas na Resolucao n° 268 do Conselho
Nacional de Transito publicada em 15 de fevereiro de 2008. Deste modo, a elaboracdo do PMU partiu
da necessidade de preencher uma lacuna municipal, tendo como um dos principais objetivos atender a
necessidade de contar com um instrumento legal para delinear e orientar as a¢des do poder publico e da
iniciativa privada na constru¢do de uma infraestrutura de transporte e vidria, garantindo a acessibilidade
e universalidade da mobilidade urbana, visando fortalecer a capacidade de gestao do municipio. O foco
das a¢des do municipio para os projetos de mobilidade urbana foi a institucionalizacao da Rede de
Transporte Coletivo Urbano e, com isso, garantir a dindmica de locomocao e deslocamento no modelo

de mobilidade do municipio.

Os autores relatam que os objetivos do PMU, ainda que estejam em consonancia com as
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orientacdes do Estatuto das Cidades (2001), ndo apresentam de maneira concreta a integracao entre
infraestrutura, sistema vidrio e o desenvolvimento ambientalmente sustentdvel, de modo que a auséncia
de integracao entre as politicas de mobilidade e urbanizacao é o fator que mais contribui para
um modelo de mobilidade desigual, dispendioso e ambientalmente inadequado que esta presente
em um numero expressivo de cidades brasileiras, causando sérios problemas relacionados a

qualidade de vida das pessoas, a0 meio ambiente, ao funcionamento local (17).

O contexto da politica de mobilidade urbana identificada no municipio vai na contramao
dos indicadores de planejamento, execucio e avaliacao instituidos por Lei. Estes fatos ajudam a
responder de maneira negativa o primeiro e o principal indicador averiguado sobre o planejamento,
implementacdo e avaliacio da PNMU, o que distancia Mossoré da possibilidade efetiva de superagcao
dos principais problemas de mobilidade (como as externalidades negativas) e do alcance de uma
mobilidade efetivamente democratica, acessivel e inclusiva. Por isso, é possivel afirmar que Mossor6
ndo tem planejado, implementado e avaliado a politica de mobilidade urbana local em conformidade

com o que preconiza a PNMU, sobretudo no que diz respeito aos prazos estabelecidos.

Diante disso, os autores apresentam como resultado da avaliacdo dos indicadores de
implementacio da PNMU que nenhum deles atingiu o grau de efetividade estipulado pela politica
nacional, o que coloca ainda mais em evidéncia a necessidade de se pesquisar e acompanhar o

tema no municipio.

O estudo conclui que o sistema de mobilidade de Mossoré apresenta vdrias inadequagdes
quanto a PNMU, ao CTB e ao Estatuto das Cidades e que p. Para a superacdo deste quadro sdo
necessdrias a ado¢@o de medidas, como a atualizagdao do PDM; a atualizacdo do PMMU; e a realizagao
de diagnésticos e progndsticos. Do ponto de vista operacional, Mossoré tem caminhado na dire¢do de
trés estratégias que se aproximam da elaboracdo do seu PMUM: (1) a Instituicdo da Comissdo Especial
para Revisdo e Altera¢do do Plano Diretor de Mossor6 — CPDM em 2021; (2) a atualizacdo do PMMU
cujo prazo se estende até abril de 2022, e um (3) estudo de deslocamento (diagnéstico) da mobilidade

do préprio municipio (pesquisa de origem/destino) (17).

Outro estudo analisou a efetividade da Politica Nacional de Mobilidade Urbana em cumprir
seus objetivos de promover o planejamento e a execucao da mobilidade no pais, a partir da avaliacao
do Plano de Mobilidade Urbana (PMU) em 117 municipios brasileiros com mais de 250 mil habitantes

e com IDH médio, entre os municipios que produziram PMUs de 0.734 (18).

De todos os municipios analisados, apenas 81 (69,2%) possuiam PMU. Para anélise do seu
PMU, foi adicionada uma varidvel de completude, calculada com base no universo de municipios
qualificados para obter a porcentagem de adesdo obrigatoria de cada estado. Foram analisados seis

critérios e a porcentagem de adequacdo média foi:

= Servigos de transporte publico coletivo: 93,8% municipios;
= Circulacdo e hierarquia viaria: 91,4% municipios;

= Infraestruturas de mobilidade urbana, incluindo as ciclovias e ciclofaixas: 93,8% municipios;
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= Acessibilidade especial: 65,4% municipios;
= Integracdo modal: 82,7% municipios;
= Mecanismos de financiamento do transporte publico e infraestrutura de mobilidade urbana:

39,5% municipios.

Os critérios I, I1, III e IV foram os mais contemplados nos PMUs, estando presentes
de forma extensa e em posicoes de destaque na grande maioria dos documentos analisados. A
questdo da acessibilidade especial foi contemplada em pouco mais da metade dos municipios e
ocupou um papel secundario nos relatérios, em muitas instancias com foco apenas nas restricoes
de mobilidade associadas a pessoas idosas, excluindo pessoas com deficiéncia. Outro ponto é
a natureza das disposi¢cdes para este tipo de acessibilidade, cujo foco foi principalmente ligado a
adaptacio de infraestruturas como pontos de onibus e taxi, relegando topicos que também
compoem o sistema de mobilidade segundo a lei, como obras de manutenciao e adequacao de

calcadas e passagens para pedestre.

O item com menor frequéncia nos PMUs foi o Artigo VI, que trata de mecanismos de
financiamento da mobilidade. De modo geral, topicos como financiamento externo e ajuste ou
alocagdo orcamentdria nao foram mencionados ou o foram de modo insuficiente, cobrindo apenas
uma dimensao especifica da mobilidade. Com a tendéncia de ndo abordar questdes de viabilidade
financeira, os planos assumem um carater passivo, na medida em que nao sao propostas medidas

concretas para a execucao das demais iniciativas.

O estudo também analisou a questdo por regides do Brasil, identificando que:

= Norte: apresentou déficit moderado de adesdo a producdo dos planos de mobilidade municipais,
sendo que os municipios qualificados presentes nos sete estados da regido t€m juntos apenas
17,65% de completude. O Norte também € a regido com menor disponibilidade de dados de
adesdo (32,44%). Os casos de adesdo mais preocupantes sdo Amapd e Roraima, ambos sem ao
menos um PMU aprovado e com as menores proporcdes de informacdes disponiveis. O estado
mais bem avaliado da regido € Tocantins, com 30.6% dos seus municipios qualificados contando
com planos de mobilidade.

= Nordeste: a regido alcangou alguns dos piores resultados de adesao em termos de percentagem
absoluta, com apenas 2,4%. Trés estados (Alagoas, Piaui e Sergipe) apresentaram apenas um
municipio com PMU e, no caso dos dois primeiros, o municipio em questdo € a capital. O estado
com maior grau de completude foi o Rio Grande do Norte com 14,3%.

= Sudeste: aregido obteve a segunda maior taxa de producdao de PMUs, com 29,3% de completude,
correspondendo a 489 municipios do total de 1.668. A regido também abriga o estado com
maior adesdo no pais, Sdo Paulo, com 48,7% dos seus municipios qualificados. Todas as capitais
dos estados contam com planos de mobilidade e juntos possuem o menor indice de falta de
informacgdes, em 13,8%.

= Centro-Oeste: apresentou o pior desempenho do pais em termos de completude, em que apenas
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4,6% dos municipios qualificados produziram os planos de mobilidade demandados por lei. A
unica capital da regido que possui PMU € a do Mato Grosso do Sul.

= Sul: foi a regido mais bem avaliada na adequacdo a producao de PMUs, com pouco mais de
um terco de seus municipios qualificados possuindo planos. Seguidos de Sao Paulo, na regiao

Sudeste, os trés estados do Sul ocupam as melhores posi¢des no indice de completude.

Em destaque, Santa Catarina apresentou o maior indice de municipios que ndo possuem o
plano, permitindo uma visao mais clara da situacao real do estado, dado o seu baixo indice de falta de

informacdes (18).

O estudo aponta que a inexisténcia de um formato unificado de contetido minimo para
os planos se manifesta na inadequacao dos planos existentes, pois permite um cendrio com temas
como acessibilidade especial sdo tratados apenas sob uma perspectiva especifica, que mais convém aos
desenvolvedores do plano. Ou seja, fazendo com que esses temas sejam tratados de forma superficial ou
marginal. Alguns exemplos desse tratamento ficam explicitos nos tépicos de financiamento e integragao
modal das cidades de Niterdi (RJ), Piracicaba (SP) e Fortaleza (CE). Apesar disso, diversos municipios
ndo sé cumpriram todos os critérios previstos na lei, mas também usaram os planos como plataformas
de conscientizacdo, coleta de demandas ou prestacdo de contas, como foi o caso de Olinda (PE),
Anapolis (GO) e Rio Branco (AC). Com base nessas experiéncias, € possivel observar que o PMU

pode ter um papel para além de documento técnico requisitado por lei.

Por fim, o autor conclui que os resultados obtidos apontam para um cenario nacional
de baixa adesao, em que apenas 20,8% dos municipios obrigados por lei contam com PMUs.
Identificou-se que os baixos niveis de adesdo de produ¢cdao de PMUs estdo relacionados a relativa falta
de alinhamento do seu contetido, as recorrentes extensoes de prazo para adesao, imprecisoes na
redacao do texto e falta de incentivos para seu cumprimento. Assim, a lei falhou em ser capaz
de promover o desenvolvimento de uma mobilidade urbana coletiva e sustentavel nas agendas

municipais (18).

Outro estudo analisou os impactos das obras de mobilidade urbana de preparacao para a Copa
do Mundo 2014, realizadas na Regiao Metropolitana de Cuiabd/MT, sob o enfoque da mobilidade
urbana sustentdvel, a partir do estudo de caso do viaduto da Universidade Federal de Mato Grosso
(19).

Cuiaba/MT conta com uma populagdo estimada de 682.932 pessoas (10), com sistema vidrio de
1789Km e 14,5Km de Ciclovias; frota de veiculos: 333.558 Ud; Frota de 6nibus: 430 Ud; as emissoes
do setor de transporte sdo de 1.029.815 ton/ano CO2 eq; a tarifa de Onibus e R$ 2,85; domicilios
com cal¢ada: 63,40%; domicilios com rampa para cadeirante no entorno: 4,30% (21). Em relacao
ao trafego, antes da construcao do viaduto, o autor aponta que o trafego no entorno ao viaduto era de
cerca dede 6.000 a 8.000 veiculos entrando e saindo da UFMT (periodo de referéncia: abril/2014).

Enquanto resultado da obra do viaduto, o estudo enfatiza que nao houve integracio das

politicas de mobilidade urbana com outras politicas publicas. Ha mais de 40 anos, o sistema de
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organizac¢do de fluxo antigo — em que a entrada e a saida principal da UFMT possuia uma intersecao
— e seus acessos eram separados, o que ocasionava a dilui¢do dos fluxos em torno de um dos pontos

da giratdria (rotatdria), pois as giratdrias permitem abrir 0s acessos € as rotas de saida (19).

A partir da redugao do comprimento do viaduto, o acesso a UFMT no sentido centro-UFMT
foi obstruido. O mesmo ocorreu com a Av. Brasilia (em frente ao Shopping Trés Américas), e este
era um trecho de passagem do Bairro Jardim das Américas para a Av. Tancredo Neves em direcdo ao
aeroporto. Outra corrente significativa bloqueada foi do Jardim das Américas em dire¢do ao Bairro
Coxip6 ou ao sul da cidade. O autor pontua que ndo houve nenhum entrosamento com outras politicas
publicas, uma vez que “vocé ja desconsidera o fluxo de veiculos que sai da universidade e acessa o
centro e faz uma rotatéria de uma perna” (19). Ao comparar o antigo desenho da rotatéria ao atual,
percebe-se que nao houve entrosamento entre a intervencao e as necessidades dos stakeholders
(interessados) e da vizinhanca da obra, gerando dividas sobre seu planejamento; além disso, o

transporte individual nao motorizado nao recebeu nenhum cuidado.

Sobre a duplicagdo da Avenida Parque Coérrego do Barbado, a estimativa era a de que, quando
fosse concluida a obra, haveria trafego de 8000 a 12000 veiculos por dia, porque serd a rota preferencial
da sede do governo do Estado ao aeroporto (em Varzea Grande), além de rota de saida para o Sul da

cidade.

O estudo conclui que, por ainda gerar congestionamentos, conflitos de trafego, poluicao
sonora, emissao de poluentes na atmosfera, ma sinalizacio, problemas de acessibilidade universal,
segregacao entre pessoas e automoveis, entre outros aspectos, o viaduto da UFMT e seu entorno
nao oferecem caracteristicas de mobilidade urbana sustentavel. Além disso, observou-se, nesta
obra, o ndo cumprimento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, sendo que essa situacao se repete
em varias outras obras de infraestrutura do municipio, do estado e do pais, fruto de um modelo nao
sustentavel de desenvolvimento urbano baseado no incentivo ao uso do veiculo motorizado individual
em detrimento dos meios de transporte ativos, que poderiam gerar bem-estar, qualidade de vida e

mitigacdo dos prejuizos sociais e ambientais (19).

Além disso, constatou-se que as politicas publicas de desenvolvimento urbano e mobilidade
urbana nao tiveram influéncia na constru¢ao da obra, tampouco na elaboracao do projeto, sobre
o qual ainda nio se tem conhecimento, devido a falta de publicidade. Contudo, verificou-se que,
na concepg¢ao do projeto vidrio, houve forte influéncia do padrdo americano, em que se privilegiam
os veiculos individuais motorizados. Também € evidente que a obra apresenta falhas claras quanto
as estratégias de acessibilidade universal, passeios seguros para pedestres e ciclistas e sinalizacdo
adequada (19).

Um estudo teve como objetivo € analisar a aplicacdio da PNMU no municipio de Sao Paulo, com
base na avaliacdo do processo de formulagdo do plano local de mobilidade, integrado ao Plano Diretor
da cidade. A época da elaboracio do estudo, Sio Paulo encontrava-se em fase de desenvolvimento

do Plano Local de Mobilidade, cujos principios, diretrizes e objetivos ja estavam contemplados no
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Plano Diretor Estratégico (PDE). Pouco antes da realizacdo do estudo, o PDE havia passado por um
processo de revisao conduzido pela administracdo municipal, sendo entdo instituido por meio da nova
Lei n® 16.050/2014, aprovada pela Camara Municipal em 30 de junho de 2014 e sancionada no dia 31

de julho do mesmo ano (20).

Os objetivos da politica local de mobilidade estabelecidos no plano estdo voltados a garantir
a melhoria da qualidade de vida da populacao, reduzindo tempos das viagens, aumentando
a qualidade do transporte e conforto nos deslocamentos; a priorizacao do transporte publico
coletivo; a sustentabilidade, entre outros. O municipio de Sdo Paulo, através do Plano Diretor,
traca a coordenagdo federativa como uma de suas diretrizes, estabelecendo que haja integracao,
principalmente com o governo estadual, nas diversas etapas de formulacao e implementacio do plano.
O municipio ja possui. um Plano Diretor.O transporte coletivo por Onibus € o principal meio de
transporte coletivo. utilizado no municipio. De acordo com dados da SPTrans sdo transportadas
cerca de 6,5 milhdes de passageiros por dia pelo transporte coletivo sobre pneus no municipio, o que

demonstra a predominancia do modal na cidade de Sao Paulo (20).

De acordo com dados da SPTRANS de 2014, o Sistema de Transporte Piblico Coletivo Urbano
de Passageiros de Sdo Paulo (STCUP-SP) conta com uma frota de 14.727 6nibus, sendo 10.357
adaptados para transportar pessoas com mobilidade reduzida. Esses veiculos operam 1.286 linhas,
sendo 799 de concessdo e 487 por veiculos de permissiondrios. Sdo ao todo 28 terminais municipais e
um intermunicipal para servir a populacdo. Apesar da centralidade dos servicos de transporte coletivo
realizado sobre pneus, a qualidade do sistema no municipio de Sao Paulo ainda € baixa, causando

transtornos a populacdo que depende deste servigo.

O plano de mobilidade local do municipio de Sao Paulo, em consonancia com os principios do
PNMU, estabelece a coordenacgdo entre o estado e o municipio de Sdo Paulo em dreas conurbadas,
preenchendo uma lacuna de muito tempo. A partir do PNMU, houve oportunidades para melhorar
a gestao do transporte publico como a construcao de faixas exclusivas de 6nibus, ciclovias e ciclo
faixas; além disso, pode-se adotar outras medidas de restricao e controle de veiculos motorizados,
como pedagio urbano e controle de circulacao e operac¢ao de transporte de cargas, entre outros.
O PNMU estabelece dispositivos de incentivo a participacao popular no processo de formulacao
do plano local de mobilidade. Seguindo as diretrizes da lei nacional, o plano local reforca essa
tendéncia, estabelecendo mecanismos de participacdo popular como a obrigatoriedade de realizacio
de audiéncias publicas, consultas publicas, entre outros. Essas medidas contribuem para a fixacgdo
das premissas para a gestdo democratica das cidades. para o controle da politica e para sua efetividade.
A participacao do setor privado e da sociedade civil da a politica mais legitimidade, além de
produzir politicas mais completas, com contribuicdes e reunido de conhecimento de diversos

setores.

O estudo conclui que a anélise da Lei n° 12.587/2012, que estabelece as diretrizes da PNMU,

juntamente com o Plano Local de Mobilidade integrado ao Plano Diretor do municipio de Sdo Paulo,
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permite verificar nao apenas a presenga desses arranjos institucionais, mas também a previsao legal
para a ado¢@o de mecanismos que incentivem a cooperacgdo e a participacdo da sociedade no processo
de tomada de decisdes. Nesse contexto, a PNMU se apresenta como um instrumento relevante para o
desenvolvimento urbano, trazendo consigo tanto oportunidades quanto desafios a serem enfrentados

pelos gestores publicos (20).

Acessibilidade

A acessibilidade como componente da PNMU foi avaliada de forma isolada das demais
categorias em dois estudos (22, 23). O primeiro estudo avaliou os desafios de mobilidade ativa na
cidade de Sao Paulo apods a aplicacdo do modelo da inovagdo em servigos baseado em caracteristicas
em trés locais: Area 40 de Sdo Miguel Paulista, Area 40 de Santana e Rua Completa Joel Carlos
Borges. A selecdo dos locais de estudo seguiu alguns critérios. No caso das areas 40, em Santana,
esse local foi selecionado por ter passado da etapa de intervencdo tempordria a permanente; ja em Sao
Miguel, por contemplar a via com maior nimero de mortes de pedestres na capital. Para o projeto de
Rua Completa, a iniciativa da Rua Joel Carlos Borges, na zona Sul de Sao Paulo, foi escolhida por ser

a tnica existente na cidade. O municipio possui um plano de mobilidade urbana (22).

A intervencio avaliada consistiu na aplicacdo do modelo de inova¢iao em servicos, fundamen-
tado nas seguintes caracteristicas: competéncias dos usudrios (com €nfase na participacdo da sociedade
civil); competéncias dos prestadores de servico — incluindo conhecimentos tedricos e praticos, bem
como metodologias de intervengdes tempordrias e permanentes; metodologias de avaliacdo de impacto
nos projetos (especialmente no setor publico); e caracteristicas do servico de mobilidade ativa. As
iniciativas analisadas incorporaram a perspectiva multi/intermodal proposta na PNMU, contemplando

0 acesso a rede de transporte publico, como Onibus e trens (22).

No que se refere as competéncias dos usudrios, destacou-se o papel fundamental da sociedade
civil organizada, que atuou por meio de auditorias, avaliacdes de impacto e agdes de fiscalizacao
sobre os Orgaos publicos, contribuindo ativamente para o aprimoramento técnico e a responsabilizacdo

dos prestadores de servico.

No campo das caracteristicas dos servicos voltados a manutenc¢do e requalificagdo da infra-
estrutura para o deslocamento a pé e sua integra¢@o ao transporte publico, observou-se a introducao
de novos tipos de tratamento da infraestrutura vidria voltada ao pedestre. Esses incluem melhorias
em calcadas, travessias, acessibilidade, sinalizacdo horizontal e vertical, adequagdo de sistemas se-
mafdricos ao transporte ndo motorizado e medidas de moderacdo de trafego. Com o objetivo de
aprimorar as condi¢des de integracao com o transporte publico coletivo, as iniciativas priorizaram o
aumento da segurancga e do conforto dos pedestres por meio da reducao de velocidade nas vias, da
reforma e da ampliac@o das calcadas. Os autores concluiram que a aplicagao do modelo de inovacdo
em servicos baseado em caracteristicas, nos casos estudados, evidenciou que as inovagdes promovidas
pela administracdo municipal se concentraram, sobretudo, no aprimoramento da infraestrutura viaria

destinada aos pedestres (22).
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O outro estudo avaliou a mobilidade urbana de pedestres na cidade de Franca/SP, com foco nas
imediacOes da rotatdria da Praca Alberto de Paula. A intervencdo analisada consistiu na remodelacao
da rotatéria que, antes da intervencdo, apresentava um fluxo de aproximadamente nove mil veiculos
por hora nos hordrios de pico. A rotatéria em questao favorece a fluidez da via principal e confere
preferéncia aos veiculos oriundos das vias de maior fluxo, interligando cinco avenidas de trafego
intenso. Além disso, a drea apresenta escassez de equipamentos urbanos voltados a mobilidade a pé, o
que compromete significativamente a circulacio segura e confortavel dos pedestres. Dessa forma, o
local permanece fortemente orientado a circulacdo de automdveis, em detrimento da mobilidade ativa
(23).

A intervencao implementada envolveu a reducdo dos canteiros centrais para possibilitar o
alargamento das vias, o que resultou na priorizac¢ao do trafego de veiculos automotores em detrimento
das condic¢des de acessibilidade para os pedestres, que representam um ndmero expressivo na regiao.
Assim, a intervengdo urbana analisada teve como objetivo reduzir o canteiro central da rotatoria,
permitindo a abertura de uma nova pista de circulacdo sobre a prépria rotatéria — uma medida voltada
ao aumento da fluidez do trafego de veiculos na area. A proposta previa a implantacao de nova

sinaliza¢d@o e a constru¢do de canteiros menores para separar as faixas de rolamento.

Por meio da aplicagdo de um questionario, os autores levantaram o grau de insatisfacao da
populacao em relacio a eficacia das politicas publicas voltadas a mobilidade urbana de pedestres.
Os resultados indicaram que 88% dos entrevistados se declararam insatisfeitos com a drea no entorno
da rotatéria da Praca Alberto de Paula. Dentre esses, 38,8% apontaram o trafego lento nos horérios
de pico como o principal problema, enquanto 29,4% destacaram a escassez de acessibilidade para
pedestres como a maior dificuldade enfrentada. Outros fatores mencionados incluiram a falta de
mobilidrio urbano (22,8%) e, em menor propor¢do, a ocorréncia de acidentes, poluicdo atmosférica e

polui¢do sonora (9%).

Entre os 12% de entrevistados que se declararam satisfeitos com o local, metade afirmou
ndo perceber problemas significativos na area. No entanto, 33,4% desses mesmos respondentes
mencionaram o trafego lento e os congestionamentos como incomodos relevantes, enquanto apenas

16,6% notaram a precariedade da infraestrutura para pedestres e ciclistas.

Um dado importante a ser destacado é que, entre os respondentes que se declararam satisfeitos
com a drea, 66,7% afirmaram preferir utilizar rotas alternativas que evitam as proximidades da rotatdria,
tanto motoristas quanto pedestres e ciclistas. Esse comportamento revela uma contradi¢cdo nas respostas,
sugerindo que a satisfacdo declarada pode nao refletir plenamente a experiéncia real de mobilidade no

local.

Os autores concluem que os resultados evidenciam a preferéncia da populagao pelo uso do
automovel, influenciada também por fatores historicos e culturais. As legislagcdes voltadas a melhoria
das condi¢Oes para os pedestres costumam ser relegadas a segundo plano, enquanto as politicas publicas

priorizam intervengdes em infraestrutura vidria, o que acaba por incentivar ainda mais a utilizacado de
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veiculos motorizados (23).

Seguranca

Um total de dois estudos abordaram a Seguranca nos resultados de anélises de intervencoes
relacionadas a mobilidade urbana (24, 25). O primeiro apresentou um panorama € algumas consi-
deracdes a respeito das politicas publicas de mobilidade urbana implementadas por meio do Plano
de Mobilidade do Municipio de Sao Paulo (PlanMob), por meio de uma pesquisa exploratdria de
analise documental. Enquanto contexto geral, no ano de 2012, a estimativa € que, nos horarios de
pico, mais de 70% do leito carrogdvel era utilizado pelos carros e o restante se dividia entre Onibus,
caminhdes e motos. A alta quantidade de automdveis utilizando o espago vidrio foi identificada como
um ponto importante para a andlise da crise de mobilidade, uma vez que esses veiculos possuem
pequena capacidade de transporte e, geralmente, levam apenas uma pessoa, acarretando a ampliagao

no tempo dispendido para a realizacdo dos deslocamentos cotidianos (24).

O autor menciona o Inventdrio de Emissdes Atmosféricas do transporte rodovidrio de passagei-
ros no Municipio de Sao Paulo, de acordo com um estudo desenvolvido pelo Instituto de Energia e
Meio Ambiente IEMA), em 2014, que aponta que os carros respondem por 1/3 das pessoas deslocadas,
mas sao responsaveis por 72% dos gases de efeito estufa jogados na atmosfera, enquanto os 6nibus
transportam 40% das pessoas, mas respondem por apenas 3,1% da carga de poluentes. Em Sdo Paulo,
os principais polos geradores de trabalho se localizam nas dreas mais centrais da cidade, porém, a maior
parte da populacdo vive distante dessas dreas. A titulo de exemplo, em 2007, as dreas correspondentes
as subprefeituras da Lapa, de Pinheiros, da Mooca, da Vila Mariana e da Sé geravam 46% dos empregos

da cidade de Sao Paulo e, em contrapartida, detinham apenas 16% da populacdao municipal (24).

As acdes do Plano de Mobilidade foram implantadas no municipio de Sao Paulo a partir do
ano de 2013, com a valorizagdo dos espacos voltados ao modal ciclovidrio, contando com 70 km de
vias destinadas a circulagdo de bicicletas. Ao final do ano de 2016, o municipio dispunha de 498
km de vias permanentes destinadas a circulacado ciclovidria. Destes, 468 km eram de ciclovias ou
ciclofaixas e outros 30km de ciclorrotas distribuidas por diversas dreas da cidade; além de contar com
bicicletarios e outros espacos de apoio para os ciclistas. Além disso, em 2016 foi institucionalizada
a Lei 16.607/16 do Programa Ruas Abertas, que prevé a destinagdo tempordria ou permanente de
trechos de vias publicas, pracas e largos para atividades de lazer, esporte, cultura, englobando trés

modalidades: Ruas de Cultura e Lazer, Ruas 24 horas e Vagas Vivas (24).

Outra iniciativa importante foi a criacdo e difusdo, por diversas dreas da cidade, de faixas
exclusivas para Onibus, a direita das vias por onde circulam esses veiculos. Em 2013, a cidade possuia
90 km de faixas exclusivas para Onibus, ao final de 2016 eram 500 km, um aumento de 450%. Outra
politica adotada pelo poder publico municipal foi a reducao das velocidades médias das vias de

circulacao.

O estudo destaca que nao ha uma correlacio direta entre a localizacio dos postos de
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trabalho e a localizacao das moradias. O fluxo casa-trabalho e trabalho-casa responde por uma
parcela expressiva, cerca de 46%, dos deslocamentos cotidianos. Como os postos de trabalho estao
mais concentrados na drea central e a populagdo mais dispersa pelo municipio, os deslocamentos
cotidianos sao abundantes e demandam uma grande quantidade de tempo. Configura-se, entdo, um
quadro no qual os moradores das dreas centrais precisam de menos tempo para se deslocar para o
trabalho em comparag@o aos moradores das dreas mais periféricas. Verificou-se que ha uma relagio
direta entre a renda da populacio e o tempo de deslocamento entre a casa e o trabalho. As dreas
centrais, onde € gerada a maior parte dos postos de trabalhos, sdo também as dreas mais bem equipadas
e cujo preco da terra € mais caro que as dreas mais distantes e providas de menor infraestrutura,
inclusive de transportes. A area central do municipio é bem servida pelos sistemas de trens, pelo metrd
e com ampla circulagdo de 6nibus, o que reafirma as desigualdades espaciais apontadas anteriormente
(24).

Além disso, o autor identificou que, historicamente, o uso de carros foi mais presente entre 0s
estratos mais ricos da sociedade, porém passando a estar também em localidades mais pobres. Nota-se
ainda a relacdo com a ampliacdo da frota e o aumento do uso do carro como modal de transportes para
a realizacdo de deslocamentos cotidianos. Verifica-se, de maneira clara, que foi nos bairros mais
periféricos que se intensificou a frequéncia de uso dos carros. Tal tendéncia contribuiu de maneira

decisiva para a dispersao dos congestionamentos em direcdo as diversas direcdes da cidade (24).

Em relagcdo ao Plano de Mobilidade (PlanMob) da cidade, a autora menciona que seu lancga-
mento ocorreu em 2015, com metas para a realizacdo da mobilidade urbana por um periodo de 15 anos.
Seu conteudo € coerente com o Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo e as bases sob os quais estao
assentadas as propostas sdo alinhadas as diretrizes, aos principios e aos objetivos da PNMU, que visam

tanto a dimensao humana quanto a mobilidade ativa.

As acOes destacadas foram implantadas no municipio de Sao Paulo a partir do ano de 2013
como, por exemplo, a valorizacdo do modal ciclovidrio nas politicas publicas. Naquela época, o
municipio contava com 70 km de vias destinadas a circulacd@o de bicicletas. A partir de entdo, a gestdo
municipal ampliou de modo expressivo as dreas destinadas a circulagc@o de bicicletas. Ao final de 2016,
o municipio dispunha de 498 km de vias permanentes destinadas a circulacdo ciclovidria. Destes, 468
km eram de ciclovias ou ciclofaixas e outros 30 km de ciclorrotas distribuidas por diversas areas da

cidade; além de contar com bicicletérios e outros espacos de apoio para os ciclistas.

As ciclorrotas correspondem a apenas 30 km das estruturas a disposi¢ao dos ciclistas, pois sdo
aquelas que oferecem menor seguranga, uma vez que tratam-se de pistas compartilhadas com outros
veiculos e cuja sinalizagdo horizontal informa a preferéncia para o ciclista. Estes espacos nao estdao
especificados no Cddigo Brasileiro de Transito (CBT) e s@o indicados apenas para vias secundarias,
com baixo fluxo de circulagdo e limite de velocidade. O PlanMob previu, ao todo, a construcdo de
1.300 km de malha ciclovidria até o ano de 2030, o que, se concretizado, deixaria a cidade numa

posicao confortdvel Em relacdo a disponibilidade de espagos para usos bicicletas nos deslocamentos
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cotidianos, em termos mundiais (24).

Outra iniciativa considerada relevante foi a criacdo e a difusdo por diversas dreas da cidade
de faixas exclusivas para Onibus, a direita das vias por onde circulam esses veiculos. Estas, em sua
grande maioria, possuem horarios regulados nos quais os fluxos sao privativos aos 6nibus. Em geral,
nos hordrios de pico da manha ativam-se as faixas que funcionam na direcio bairro-centro e no horario
de pico da tarde sdo acionadas as faixas que se voltam a direcdo centro-bairro. Em 2013, a cidade
possuia 90 km de faixas exclusivas para onibus; ao final de 2016, eram 500 km, indicando um aumento
de 450%. Os resultados de medidas dessa natureza ultrapassam escalas, pois a op¢ao de exclusividade
para os Onibus tem o conddo de ampliar a velocidade média dos Onibus, o que pode estimular o
uso do transporte coletivo ao invés do individual e reduzir o volume de materiais poluentes que sao
dispersados no ar e contribuem para a deterioragdo da qualidade do ar. Assim, em uma escala macro, é
possivel verificar beneficios. J4 em microescala, hd de se dialogar com os agentes envolvidos como,
por exemplo, comerciantes que possuiam vagas para automdveis em frente aos seus estabelecimentos e
de donos de carros que antes podiam estacioné-los em faixas agora convertidas em espacos exclusivos

para o modal coletivo.

Outra politica adotada pelo poder publico municipal de Sao Paulo foi a reducdo das velocidades
médias das vias de circulacdo. Embora a adesdo a proposta de reducao de velocidade tenha ocorrido
em 2011, o compromisso de atender as metas foi encampado sistematicamente pela municipalidade

apenas a partir do ano de 2013.

Os debates decorrentes do Programa Década de Segurancga Vidria, proposto pela Organizacao
das Nacdes Unidas (ONU) ap6s estudos realizados pela Organizacdo Mundial da Saide (OMS),
apresentaram dados alarmantes. Em 2011, a cidade ostentava o indice de 12 mortos no transito para
cada 100.00 habitantes e se comprometeu a reduzir esse nimero pela metade até o ano de 2020. Em
dezembro de 2015 foi concluida a padronizacado do valor da velocidade méxima permitida nas vias
arteriais da cidade em 50 km/h, restando poucas exce¢des a este valor. A medida tinha como carater
essencial a seguranca vidria, uma vez que em velocidades menores € possivel manter a velocidade

média no deslocamento com niveis maiores de seguranca.

Em menor escala, também se pode aferir a reducdo dos niveis de poluicdo atmosférica e sonora.
A seguranca vidria foi o fator que essencialmente guiou a politica de redu¢do de velocidade, pois o grau
de lesdo no corpo humano ndo € proporcional a velocidade. Com a implanta¢do da politica de reducio
de velocidades médias, gradativamente o nimero de mortes foi caindo, permanecendo estdvel num
primeiro momento, entre os anos de 2012 e 2014. Posteriormente, os nimeros cairam até patamares
proximos a meta da ONU para a década, que € de seis mortos por 100 mil habitantes. A revisdo dos

limites de velocidade para baixo redundou em acentuada queda no nimero de mortes (24).

A partir de 2016, o cendrio politico inverteu a dire¢do das agdes que estavam em curso,
resultando no crescimento da inseguranca e da violéncia para aqueles que nado circulam na cidade

empregando modais motorizados. Uma primeira impressao de que ocorreriam mudangas na condugao
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dessas politicas € o fato de que as informacdes sobre a extensdo e a localizacdo das estruturas voltadas
a esse modal deixaram de ser atualizadas pela prefeitura com constincia. A politica de valorizacdo
de circulagdo do modal ciclovidrio, por exemplo, passou por alteracdes que significam a supressao
de ciclofaixas e a eventual transformagdo em ciclorrotas. Aparentemente, continuou-se a valorizar o
ciclista, mas as ciclorrotas nao sao segregadas, o que faz com que as bicicletas tenham que disputar
espacos com modais motorizados. Tais iniciativas potencialmente ampliam o espago dos modais
motorizados, de modo que carros e bicicletas passam a disputa-lo e a for¢a dos motores, associada
ao histérico de acidentes fatais envolvendo carros e bicicletas, aumentam a inseguranca dos ciclistas,
grupo que sofreu um aumento de letalidade da ordem de 23% em 2017. No ano de 2016, foram 30

vitimas de acidentes fatais envolvendo bicicletas, com o nimero saltando para 37 em 2017 (24).

Outra atitude que caminha em dire¢do contrdria as politicas de valoriza¢cdo do modal ciclovidria
foi a criacdo da lei 16.738/2017, cujo escopo altera a lei 14.266/2007, que versa sobre o Sistema
Ciclovidrio do Municipio de Sdo Paulo. As alteracdes propostas, de certo modo, formalizam as préticas
que vinham sendo denunciadas. O principal motivador das criticas a nova redagdo diz respeito a
necessidade de apresentar estudos de demanda, viabilidade e impacto vidrio. A massificacdo do uso
de modais de transporte ocorre quando o poder publico utilizando suas prerrogativas de construg¢ao
e de controle do espaco cria politicas e produz espacos capazes de induzir a demanda pela bicicleta.

Trata-se de instilar o modal ndo-motorizado Em relagcdo aos modais motorizados.

Segundo o autor. a criagcdo de mecanismos, como a necessidade de apresentacao de estudos
de demanda, contribui para a imobiliza¢do ou descontinuidade da politica de valorizagdo do modal
ciclovidrio. Ac¢des desse género nao apenas nao contribuem com a mobilidade ativa e a dimensao

humana como caminham em desacordo com as diretrizes da PNMU (24).

Da mesma forma que as ciclofaixas foram sendo retiradas, o Programa Ruas Abertas também
passou a sofrer com descontinuidades e/ou falhas no processo de execucdo, como a auséncias dos
agentes responsdveis por abrir as avenidas para os pedestres. Além disso, houve alteracdes na
velocidade maxima dos carros nas vias marginais, voltando aos valores vigentes até o primeiro
semestre do ano de 2015. No entanto, devido ao aumento no ndamero de obitos nessas vias, houve a
reedi¢do dos antigos limites maximos de velocidade. Em 2016, as vias marginais tiveram 26 vitimas

fatais e, no ano seguinte, foram contabilizadas 32 vitimas, indicando um aumento de 23%.

Diante desse panorama, conclui-se que os pequenos avancos obtidos nos anos anteriores
tenderiam a desaparecer, na contramao de que ocorreu em tempos recentes na prépria cidade de Sao

Paulo e em outras cidades do mundo (24).

Um estudo investigou como os 6rgdos publicos municipais historicamente planejaram o uso da
bicicleta como modo de transporte no sistema de mobilidade urbana de Curitiba e como, atualmente,
associam as atividades cicloinclusivas e de cicloturismo da cidade (25). Os autores apresentam um

panorama histérico sobre a rede de ciclovias de Curitiba, a saber:

= Inicio de 1980: surgem as primeiras iniciativas para implementar uma rede de ciclovias em
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Curitiba. Com 45,5 km para fins recreativos e de trabalho, essa rede interligaria instalacdes
urbanas por meio de transporte pessoal.

= 1993: arede atingiu 69 km, com outros 174 km previstos no futuro. As ciclovias correriam
paralelamente as ferrovias, corregos e estradas de acesso ao distrito da Cidade Industrial.

= 1995: havia 85,33 km de ciclovias para lazer e transporte para trabalhadores urbanos.

= 2008: o Plano Diretor de Ciclovias preliminar estava sendo implementado e Curitiba tinha 116
km de ciclovias (81 km de ciclovias em cal¢adas compartilhadas mais 35 km exclusivamente
para bicicletas). Nessa época, foram planejados 22,5 km adicionais para toda a rede, o que
elevaria o total para 138,5 km.

= 2013: o Plano Ciclistico de Curitiba de 2013 buscou incorporar as discussoes levantadas pelos
grupos de ciclistas sobre o planejamento ciclovidrio na rede de transporte da cidade.

= 2018: a malha ciclovidria de Curitiba (208,5 km) correspondia a 4,34% da malha vidria total da
cidade (4804 km).

= 2019: toda a estrutura ciclovidria descrita no Plano Ciclovidrio de 2019 foi planejada para atingir

400,6 km, correspondendo a 8,3% da malha vidria atual da cidade.

Foram programados R$ 85 milhdes para expansdo da infraestrutura ciclovidria com a meta de
300km em trés anos e meio, representando 1,4% dos investimentos no Plano de Mobilidade Urbana
(2013-2017). Mas, depois de quatro anos, o investimento real neste projeto ndo chegou nem a R$ 7

milhdes.

Em relacdo a implementacdo efetiva dessas expansoes, apenas 49% do crescimento planejado
foi alcancado de 1993 a 1995, 77% de 1995 a 2008, 92% de 2008 a 2013, 65% de 2013 a 2016 e
58% de 2016 a 2018. Os dados mostram que as estimativas dos planejadores da cidade sempre
foram excessivamente otimistas em comparacao com a implementacao real da infraestrutura

cicloviaria proposta.

Em entrevista realizada com o coordenador do Plano Ciclistico de Curitiba, os autors identi-
ficam que uma possivel explicacao para as lacunas histéricas entre os planos e a execucao esta
relacionada a nao depender apenas de um gestor ou de uma pessoa. O Plano de Estrutura Ciclovia-
ria de Curitiba de 2019 limitou-se a dimensao eminentemente técnica, condicionando a manutengao das
estruturas ciclovidrias existentes e a implementacao de estruturas projetadas para obtencdo e alocagdo

de recursos publicos por diferentes 6rgaos da administracdo municipal (25).

Apesar disso, o Plano Diretor da cidade tem um capitulo dedicado exclusivamente as bicicletas
e tornou o Plano Ciclistico estratégico, reconhecendo a crescente participacdo dos ciclistas, com
propostas de revisao de padrdes e atividades para avancar nas propostas técnicas, o que levou a

institucionaliza¢d@o da bicicleta como prioridade no Plano Diretor da Cidade.

No que diz respeito aos resultados relacionados a expansdo da rede ciclovidria do municipio, os
autores apontam uma reducao consideravel no nimero de acidentes fatais envolvendo pedestres,

motocicletas e outros veiculos motorizados ao longo do tempo. O niimero de mortes de ciclistas
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permaneceu relativamente estavel desde 2011 e, embora o nimero de mortes de ciclistas seja 0 menor
em comparagdo com outros modos de deslocamento na cidade, ainda € preocupante que 7% das mortes
entre 2010 e 2018 tenham sido de ciclistas, que representam apenas 2% dos deslocamentos na cidade
(25).

Proporcionalmente, € possivel definir um fator de fatalidade para viagens de bicicleta como 3,5
(7% das mortes para 2% das viagens); para os outros modos, esse fator é 1,42 para pedestres (37% das
fatalidades em 26% das viagens) e 0,78 para outros modos motorizados de viagem (72% das fatalidades
para 56% das viagens). Os dados sugerem que as politicas publicas voltadas somente para aumentar
a infraestrutura cicloviaria e incentivar o uso da bicicleta nas cidades sao insuficientes quando a

seguranca do ciclista no sistema de mobilidade urbana recebe atencao insuficiente.

No caso de Curitiba, os autores mencionam que a seguranga no transito sempre tendeu a
ser abordada de forma isolada e com menor prioridade, em termos de modos e desenvolvimento de
infraestrutura. Essa situagdo parece estar mudando, no entanto, apds confrontos entre organizagdes
publicas, organizagdes da sociedade civil e empresas privadas dentro do contexto politico do legislativo

da cidade em torno da aprovagdo do novo Plano Diretor da Cidade.

Os autores concluiram que as instituicées piuiblicas precisam criar mecanismos para in-
centivar o trabalho conectado entre suas funcées para que as agéncias possam se tornar mais
permeaveis as influéncias de atores sociopoliticos externos (moradores, ativistas, organizacdes da
sociedade civil, empresas etc.) que desejam contribuir para um desenvolvimento mais sustentavel na
cidade. Dentro da dimensdo da governanca urbana social, identificou-se que houve inovacoes para a
cidade quando a administracio publica foi integrada a um sistema de governanca social que foi

formado durante o processo de aprovacao do novo Plano Diretor da Cidade (25).

No sistema de gestao interna, que poderia influenciar a politica piblica sobre o ciclo-
turismo urbano, as entrevistas evidenciaram a necessidade de reformular a forma como as
instituicoes trabalham para incentivar e viabilizar iniciativas intersetoriais. Fortalecer os siste-
mas de governanca social e criar uma relacao mais préoxima entre esses sistemas e a estrutura
organizacional da administracao publica seria uma forma de desenvolver atividades de ciclismo,

que sao estratégicas para o turismo local.

Na dimensao do planejamento, a pressdo dos movimentos de ativistas do ciclo produziu sinais
de mudanca, indicando que, embora a politica de construcao de infraestrutura fisica para bicicletas
possa permanecer como uma prioridade menor do que outros planos de infraestrutura e possa ndo ter
sido destinada a promover a insercdo de bicicletas no sistema de mobilidade urbana da cidade, ela foi
pelo menos incluida nos planos. Embora essa mudanca possa indicar que as bicicletas podem ser
naturalmente integradas ao sistema de transporte publico, ela também destaca a necessidade de
politicas publicas mais eficazes que garantam a seguranca dos ciclistas que compartilham as vias

com trafego pesado de veiculos motorizados (25).
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3.2.1 Barreiras e facilitadores da qualificacdo vidria para a mobilidade urbana

As barreiras e facilitadores para da qualificacdo vidria apresentadas a seguir, representam 0s
achados nos documentos incluidos nessa revisao rdpida e ndo representam uma andlise do Evidéncia

Express e das pesquisadoras envolvidas na elabora¢do dessa revisao.

Como facilitadores, foi destacada a relacdo entre planos e politicas publicas de mobilidade
urbana, evidenciando a necessidade de aprofundar os estudos sobre os impactos da urbanizacao
na mobilidade, especialmente quando os investimentos se concentram em dreas destinadas a elite

econdmica, em detrimento das regides habitadas por populacdes de baixa renda (13).

Um estudo identificou uma correlag@o entre a presenca de ciclovias acessiveis e seguras a niveis
de renda mais altos da populacao, conectadas a destinos utilitarios desejados. Por outro lado, os autores
constataram a auséncia ou inexisténcia de ciclovias em bairros de baixa renda, situacdo que reforca
desigualdades sociais e de acesso a mobilidade urbana segura para toda a populacao. Além disso,
os autores apontam como barreiras a fragmentacao do sistema cicloviario as residenciais e destinos

utilitarios desejados (8).

Um estudo, ao analisar o modelo de inovac¢ao nos servigos de mobilidade urbana no contexto
de uma megacidade como Sao Paulo, identificou a participacao da sociedade civil como elemento
central. Por outro lado, observaram que os servicos de infraestrutura priorizaram os pedestres, o
que representa um avango importante na construgdo de cidades mais acessiveis (22). Outro estudo, por
sua vez, reforca a necessidade de inclusao da sociedade civil no processo decisorio, especialmente
no contexto da implementacdo da PNMU (20). A participagdo de movimentos ativistas do ciclo
enquanto dimensao da governanca urbana social também ¢é destacada como importada para a
institucionalizac¢do e implementacdo desse modal no sistema de modalidade urbana em Curitiba (PR)
(25).

Por outro lado, diversos desafios t€ém sido relatados por estudos recentes. Ao avaliar a mobi-
lidade urbana de pedestres em areas conectadas a vias de grande fluxo, um estudo constatou que as
melhorias implementadas priorizaram o trafego de automéveis em detrimento das condi¢des para

pedestres, reforcando, assim, a dependéncia do transporte individual motorizado (23).

Um estudo destacou que a auséncia de investimentos em infraestrutura voltada ao trans-
porte coletivo e aos modos nao motorizados resulta na reducio da demanda por esses meios e no
consequente aumento do uso de veiculos individuais. Segundo os autores, os deslocamentos a pé e
de bicicleta ficam limitados a distincias curtas (12). A escassez de recursos também foi identificada,
por outro estudo, como um obstaculo a plena implementaciao da PNMU, além de apontarem
a necessidade de maior integracao entre as esferas administrativas para garantir a eficicia das
acoOes planejadas (15). Por sua vez, a analise da percep¢ao dos pedestres quanto ao uso das calcadas,
evidenciou a importancia de tratid-las como parte integrante da via publica, ressaltando a necessidade

de investimentos em sua construcao e manutencao adequadas (14).
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Um estudo que alguns indicadores do Indice de Mobilidade Urbana Sustentivel (IMUS)
apresentaram resultados ruins na maioria das cidades, o que pode indicar problemas em comum, bem
como a necessidade de revisar o proprio método de cdlculo ou dos valores de referéncia. Além disso, os
autores pontuam como barreira relacionada aos indicadores a grande dificuldade de alguns municipios
em coletar e organizar dados importantes para a elaboracao de um diagndstico mais preciso e o
planejamento de melhorias relacionadas a mobilidade urbana. Enquanto facilitador, apontou-se
que a aplicacdo do IMUS em distintas cidades possibilitou observar pontos criticos em comum e

caracteristicas alinhadas ao conceito de mobilidade urbana sustentiavel em varios municipios (7).

Também foram apontados como facilitadores 0 bom desempenho nos indicadores relaciona-
dos a acidentes com pedestres e ciclistas e realcionados a equipamentos urbanos e escolas. Esses
seriam indicadores socialmente relevantes em virtude de constituirem um fator de iniquidade
que afetam principalmente os grupos mais vulneraveis (9). Além disso, a expansio ciclovidria, ao
longo de 20 anos, contribuiu positivamente para a reducio consideravel no niimero de acidentes

fatais envolvendo pedestres, motocicletas e outros veiculos motorizados (25).

Enquanto barreiras, identificou-se que o baixo desempenho dos indicadores relacionados a
investimentos publicos no setor de transportes e orcamento familiar gasto com transporte ocasiona
limitacoes significativas para o crescimento e expansao da economia e na reducao das desigual-
dades. Além disso, o baixo desempenho do indicador relacionado ao consumo de energia limpa e
combustiveis alternativos também € uma barreira, em decorréncia dos impactos negativos no meio

ambiente, como poluicao do ar, sonora, segregacio e fragmentaciao urbana (25).

Em Sao Paulo, uma barreira apontada foi o fato de que os principais polos geradores de
trabalho se localizarem nas areas mais centrais da cidade,embora a maior parte da populacao
viva distante dessas areas. Essas dreas centrais também contam com uma oferta maior de modais de
transporte e preco da terra mais caro do que as dreas mais distantes e providas de menor infraestrutura,
inclusive de transportes. Outro aspecto apontado como barreira € a descontinuidade das politicas
publicas voltadas a mobilidade urbana sustentdvel (24). Enquanto facilitador, o mesmo estudo destaca
que o Plano de Mobilidade, a partir de 2013, valorizou os espacos voltados ao modal cicloviario,
além de iniciativas do governo voltadas a implementaciao de faixas exclusivas de onibus e a
institucionalizacao de uma lei voltada a ocupacao para atividades de lazer, esporte e cultura nas

vias publicas , além da reducio das velocidades médias das vias de circulacao (24).

O descompasso do Plano de Mobilidade Urbana Municipal (PMUM) de Mossord/RN, elaborado
e implementado no ano de 2011, um ano antes da promulgacio da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, foi apresentado como uma barreira. Isso representa fragilidades no planejamento e execucao
de iniciativas sustentaveis de mobilidade urbana, como a integracdo entre infraestrutura, sistema
vidrio e o desenvolvimento ambientalmente sustentavel (17).0 descompasso do Plano de Mobilidade
Urbana Municipal (PMUM) de Mossoré/RN, elaborado e implementado no ano de 2011, um ano antes

da promulgacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, foi apresentado como uma barreira. Isso
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representa fragilidades no planejamento e execucao de iniciativas sustentaveis de mobilidade
urbana, como a integracdo entre infraestrutura, sistema vidrio e o desenvolvimento ambientalmente

sustentavel (17).

A presencga de topicos relacionados ao transporte coletivo, infraestrutura de mobilidade, como
ciclovias e ciclofaixas, e a acessibilidade, nos planos de mobilidade urbana (PMU) de 81 municipios
foi identificada como facilitador (18). Ja em termos de barreiras, o mesmo estudo mencionou a
inexisténcia de um formato unificado de contetido minimo para os PMU, o que reflete uma

perspectiva especifica que mais convém aos desenvolvedores do plano.

Por fim, um estudo destacou que a obra do viaduto da Universidade Federal de Mato Grosso
nao integrou as politicas de mobilidade urbana com outras politicas publicas, o que refletiu em
problemas no sistema de organizacao de fluxo antigo, ocasionando congestionamentos e, desse modo,

constituindo-se como barreira a mobilidade urbana sustentavel (19).



4. Consideracoes Finais

O objetivo desta revisao rdpida foi identificar os resultados e impactos da qualifica¢do viaria
no contexto do PNMU. Para tanto, foram analisados 15 estudos que atenderam aos critérios de
elegibilidade, incluindo artigos cientificos, uma dissertacao de mestrado e um trabalho de conclusdo
de curso, com metodologias predominantemente qualitativas e de abordagem mista (qualitativa e

quantitativa).

A maioria dos estudos analisados trata de intervencdes realizadas em nivel municipal, com
concentragdo predominante na regido Sudeste do Brasil. Essas interven¢des abordam aspectos como
seguranca vidria, acessibilidade, planejamento da mobilidade urbana e sustentabilidade. No entanto, os
beneficios gerados por essas a¢des foram evidenciados nessa sintese como sendo distribuidos de forma

desigual entre os municipios brasileiros, refletindo disparidades estruturais, institucionais e financeiras.

A interven¢ao mais recorrente relacionada a PNMU foi a melhoria da infraestrutura, principal-
mente no Ambito macro, com foco em intervengdes voltadas ao estimulo ao uso do transporte coletivo
e de modos ndo motorizados, como ciclovias e calgcadas. Embora os investimentos nesses elementos
de mobilidade urbana mostrem impactos positivos, os estudos apontam desafios persistentes, como
baixa conectividade, falta de manutencao, desigualdades na distribuic@o entre bairros e municipios,
descontinuidade de acdes publicas em decorréncia de trocas e gestdo, além da escassez de recursos

financeiros para execucdo e conservagdo dessas estruturas.

A importancia de alinhar as acdes de qualificag@o vidria as diretrizes da PNMU ¢ enfatizada
como essencial para a promocdo de cidades mais inclusivas, seguras e sustentdveis. Também se
evidenciou a necessidade de fortalecer a capacidade técnica dos entes locais, a participacao social
(governanga urbana social) e de assegurar fontes de financiamento adequadas para a implementagao,

continuidade e monitoramento das a¢des e politicas de mobilidade urbana.

Os achados desta sintese revelam que a efetividade das acdes de qualificagdo vidria depende
ndo apenas da execug¢do das obras fisicas, mas também de fatores como a conectividade da malha
urbana, a manuten¢do continua da infraestrutura, a inclusido de publicos vulnerdveis e a integracao

entre diferentes modos de transporte.

A andlise dos estudos sugere que, embora existam avancos pontuais nos contextos analisados,
os impactos das a¢des ainda sdo limitados por desigualdades regionais, falta de planejamento integrado
e pela baixa priorizacdo da mobilidade ndo motorizada em detrimento da motorizada. Destaca-se ainda
o papel fundamental da participa¢io social no planejamento e na execucdo das intervengdes voltadas a

melhoria da mobilidade urbana.
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Para avancar rumo a uma mobilidade urbana mais inclusiva e eficiente, faz-se necessario o
aprimoramento dos instrumentos de planejamento e avaliacdo, a garantia de financiamento, o estimulo
a participagdo social e o alinhamento continuo das a¢des de qualificagdo vidria as diretrizes da PNMU,

considerando as especificidades territoriais e sociais de cada municipio.
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Apéndice 1

Tabela A.1: Base de dados, estratégia de busca e achados recuperados

Base Data Estratégia Filtros Resultado
Google Aca- 11/03/2025 "mobilidade urbana"and "politica nacional de periodo: 49
démico mobilidade urbana"and "avaliacao" 2012-2025
Portal Peri6- 07/03/2025 "mobilidade urbana"and "politica nacional de periodo: 54
dicos Capes mobilidade urbana" 2012-2025
Repositério  10/03/2025 "mobilidade urbana"and "politica nacional de  periodo: 41
ENAP mobilidade urbana" 2012-2025
Repositério  10/03/2025 "mobilidade urbana"and "politica nacional de  periodo: 151
IPEA mobilidade urbana" 2012-2025
Repositério  10/03/2025 "mobilidade urbana"and "politica nacional de  periodo: 50
FGV mobilidade urbana" 2012-2025
TRID 28/02/2025 urban mobility AND (accessibility OR safety Brasil, 2012 42

OR national urban mobility policy) AND Bra- a 2025

zil
JSTOR 18/03/2025 ((urban mobility) AND (accessibility)) OR (sa- Articles, all 175

fety) OR (infrastructure) AND (national urban languages,

mobility policy) AND (Brazil) 2012-2025
Embase 28/02/2025 (Curban mobility’ OR (urban AND (mobi- Brasil, 2012 21

lity’/exp OR mobility)) AND (accessibility a 2025

OR ’safety’/exp OR safety OR ’national ur-

ban mobility policy’ OR (national AND ur-

ban AND (’mobility’/exp OR mobility) AND

(’policy’/exp OR policy))) AND (’brazil’/exp

OR brazil) AND (2016:py OR 2017:py OR

2018:py OR 2019:py OR 2020:py OR 2021:py

OR 2022:py OR 2023:py OR 2024:py)
Tandfonline  17/03/2025 "urban mobility"AND ("infrastructure"OR periodo: 269
via ABCD "accessibility"OR "safety") AND "Brazil" 2012-2025
Periddicos
Capes

Continua na proxima pdgina



Base Data Estratégia Filtros Resultado

Springer 28/02/2025 urban mobility AND (accessibility OR safety Research 184
OR national urban mobility policy) AND Bra- article, Re-
zil view article,
2012-2025,
transport
research,

urban policy

TOTAL 1.036

Fonte: elaborado pelas autoras.
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Quadro 1: Estudos excluidos ap6s leitura do texto completo, com justificativa.

Estudo

Estudo tedrico

1 CARMINATTI JUNIOR, A. S.; BAPTISTA, V. F. Mobilidade urbana, politicas piblicas e
o Plano Diretor do municipio de Sdo Gongalo. Baru, v. 4, n. 1, p. 31, 2018.

2 CAVALCANTE, T. F. E;; NETO, J. C. L.; LIMA, D. F; JUNIOR, A. M. S. Dindmica
espacial e (i)mobilidade urbana no centro de Pau dos Ferros/RN. Revista Brasileira de
Planejamento e Desenvolvimento. Curitiba, v. 11, n. 02, p. 427- 457, mai./ago. 2022

3 DE ALMEIDA, L. F. G. Planos de mobilidade no escopo da (fragmentada) politica
urbana no Brasil: a realidade dos municipios de Minas Gerais. Revista Brasileira de Direito
Urbanistico | RBDU, Belo Horizonte: Férum, v. 2, n. 2, p. 181-201, 2016.

4 HOLANDA, D. C. A politica nacional de mobilidade urbana e a sustentabilidade: uma
avaliacdo da aderéncia do Programa de Financiamento do Governo Federal aos produtos de
cooperagdo técnica. Trabalho de Conclusdo de Curso - Especialista em Gestéo de Politicas
Ambientais. Escola Nacional de Administracdo Publica (Enap). 51 p., 2020.

5 MORAES, A.R.; MAZZUTTL E.,

KLAMT, R. A. Anidlise das leis municipais de mobilidade urbana de Frederico Westphalen
em contraste com a proposta da politica nacional de mobilidade urbana. Livro de resumos
e trabalhos completos do STPR. 3° Simpésio de Transportes do Parand. 4° Semindrio em
Aeroportos e Transporte Aéreo. 4° Urbanidade. 2023

6 OLIVEIRA SC. Acessibilidade inclusiva no setor Central do Gama -DF. Trabalho de
Conclusao de Curso Especialista em Desenvolvimento Local e Objetivos de Desenvolvimento
Sustentdvel. Escola Nacional de Administragdo Piblica (ENAP), 2019.

7 PIRES, D. R. Estratégias para politicas publicas de mobilidade urbana sustentavel para
cidades brasileiras de pequeno porte. 2020. Tese (Doutorado em Engenharia Civil) —
Universidade Federal de Pernambuco, Recife, 2020.
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