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Resumo

O crescimento demografico acelerado em cidades de médio porte se apresenta como um
desafio para gestores municipais, no sentido de compatibilizar a expansao urbana com uma
mobilidade sustentavel. O objetivo deste trabalho foi mensurar parametros urbanos
relacionados ao uso de transporte ativo, estabelecendo indicadores que possam ser empregados
como medida indireta do nivel de uso do transporte ativo em cidades. A pesquisa foi realizada
por meio de comparagdo, tendo por estudo de caso um municipio de porte médio, com
cidades-referéncia, na mobilidade sustentavel, na Europa. A metodologia foi baseada no
mapeamento da infraestrutura pedonal, cicloviaria e ferroviaria. Foram obtidos indicadores para
as infraestruturas analisadas, permitindo constatar diferengas significativas na cobertura das
infraestruturas entre as cidades brasileiras e as europeias estudadas.

Palavras-chave | Indicadores de mobilidade; mobilidade urbana; planejamento urbano;
Sistema de Informagao Geografica; transportes.

Cédigo JEL | C88 O18 R42

Measures for the evaluation of urban mobility on active transportation: a case study

Abstract

The rapid population growth in medium-sized cities appears as a challenge for municipal
managers, in a way to conciliate urban sprawl with sustainable mobility. The purpose of the
research was to measure urban parameters related to the use of active transport, establishing
indicators that are able of be used as an indirect measure on the level of use on active transport
in cities. The research was carried out by means of a comparison to a medium size municipality,
with reference cities in sustainable mobility in Europe. The methodology was based on
mapping pedestrian, cycling and rail infrastructure. It was obtained indicators for the analyzed
infrastructure, allowing the identification of significant differences on the infrastructure
coverage between Brazilian and European cities, in this study.

Keywords | Geographic Information System; mobility indicators; transportation; urban
mobility; urban planning.
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Medidas para la evaluacién de la movilidad urbana de transporte activo: un estudio de
caso

Resumen

El crecimiento demografico acelerado en ciudades de mediano tamafio surge como un desafio
para los gestores municipales, para compatibilizar la expansiéon urbana con una movilidad
sostenible. El objetivo del trabajo fue medir parametros urbanos relacionados al uso de
transporte activo, estableciendo indicadores que puedan ser empleados como medida indirecta
del nivel de uso del transporte activo en ciudades. La investigacién fue realizada por medio de
comparacion, teniendo por estudio de caso un municipio de tamafio mediano, con ciudades
referencia en la movilidad sostenible en Europa. L.a metodologfa se basé en el mapeo de la
infraestructura peatonal, ciclovia y ferroviaria. Se obtuvieron indicadores para las
infraestructuras analizadas, permitiendo constatar diferencias significativas en la cobertura de
las infraestructuras entre las ciudades brasilefias y europeas estudiadas.

Palabras-clave | Indicadores de movilidad; movilidad urbana; planificacion urbana; Sistema de
Informacién Geografica; transporte.

Cédigo JEL | C88 O18 R42

Introdugao

A concep¢ao da mobilidade urbana nas cidades vem sofrendo mudancas nos
ultimos anos, oriundo principalmente de novos anseios da populacdo, que
reivindica uma melhor qualidade no transporte publico e necessidade de inclusao
de espagos destinados para modais alternativos, sobretudo o da bicicleta. Mesmo
com o advento do Plano Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (BRASIL,
2012) poucos avancos foram incluidos quanto a instrumentos e diretrizes que
considerem modais alternativos, integracio do sistema urbano, transporte
terroviario, e fomento a mobilidade de pedestres e ciclistas (transporte ativo).

O modelo de planejamento urbano empregado atualmente nas cidades brasileiras
favorece o uso de veiculos automotores em detrimento de um planejamento
voltado para pedestres, ciclistas e transporte publico coletivo de maior eficiéncia
(MIRANDA; CITADIN; ALVES, 2009). Um exemplo ¢ o transporte ferroviario.
O pais possui 17 municipios com mais de 1 milhao de habitantes ¢ 41 com mais
de 500 mil habitantes IBGE, 2015) sendo que apenas 17 possuem servicos de
metré (IBGE, 2012), o que representa 0,31% dos municipios.
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De acordo com Montgomery (2013) e Sadik-Khan e Solomonow (2016), muito
desse modelo ¢ decorrente do da difusao agressiva no uso de automoveis iniciada
nos Estados Unidos a partir de meados do século XX, com a implementacao de
métodos de planejamento urbano destinado a conduzir transporte individual, com
a implementacao de amplas vias urbanas e rodovias além do inicio da ocupagio
urbana na forma de suburbios (citando-se como exemplo a maioria das grandes
cidades norte americanas, Detroit, Houston, Atlanta, ou mesmo no Brasil a
exemplo de Brasilia), culminando em um espalhamento de cidades e tornando o
carro a alternativa mais viavel para o deslocamento, quando nao a tnica.

No Brasil, o principal modo de transporte é o rodoviario, causando diversos
custos economicos e de competitividade da industria nacional, além de nimeros
elevados de acidentes, congestionamentos, etc. (ELLER; SOUSA JUNIOR;
CURI, 2011). Nao obstante, a precariedade da infraestrutura rodoviaria,
investimentos em modais alternativos como o ferroviario tem-se mantido baixos.
Na area urbana este fenomeno niao ocorreu a parte nas ultimas décadas, onde
veiculos particulares continuam sendo o principal meio de locomocgao, afetado por
modelo de planejamento que nao prioriza o transporte publico e outros modos
que geram menos externalidades (FERREIRA; AZZONI, 2011).

Com o advento do Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) a inclusdo expressa de
analises de mobilidade urbana comegam a ser difundidas, principalmente por meio
de instrumentos como o Estudo de Impacto de Vizinhanca, além de medidas para
pessoas de mobilidade reduzida, plano de transportes urbanos integrado para
municipios de grande porte. No entanto, foi com a promulgacao da citada PNMU
que houve ampliagio nos investimentos em transportes ativos, sobretudo
infraestrutura cicloviaria, acessibilidade e medidas de seguranca. Em contrapartida,
estes ainda carecem de abordagem integrada, com a¢oes conjuntas de melhoria das
condicoes de transporte publico e infraestrutura urbana (TISCHER, 2017).

A adogdo de estratégias para a promocao do uso de modais ativos vai além das
questoes de mobilidade, sendo importante aspecto para a saide publica, equidade
social, economica e ambiental no contexto da sustentabilidade nas cidades. De
acordo com a Comissao Europeia (EC, 2004) o favorecimento de modais de
transportes mais sustentaveis melhora a inclusao social e a acessibilidade para
cerca de 30% familias europeias que nao tém carro proprio.

Ainda, recentemente foram deflagrados os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel pela ONU, dentre os quais prevé a necessidade de melhoria nas
condi¢oes de transporte, de forma acessivel e sustentavel, inseridos no objetivo de
cidades e comunidades sustentaveis (ONUBR, 2019).

Nas cidades brasileiras, entretanto, apesar de manifestar uma tendéncia neste
sentido, especialmente com a implementacio de ciclovias/ciclofaixas, muitos
desafios ainda sdao recorrentes problemas de baixa cobertura da rede,
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fragmentacao das faixas e seguranca aos usuarios. Além disso, o transporte
publico carece de conforto e eficiéncia adequada.

Estas dificuldades sio potencializadas em grandes cidades ou regides
metropolitanas, que se encontram em um estado avancado de urbanizagao
associado com processos de ocupagao do solo espontaneos e desorientados. Com
isso, a implementacio de medidas mitigadoras demanda elevados custos, por
vezes impraticaveis, envolvendo comumente a necessidade de gerenciar a remogao
de assentamentos (MORALES; SOUZA, 2010), ou criag¢ao de vias exclusivas para
o transporte coletivo (rodoviario, ferroviario) ou cicloviaria, em vias sem
capacidade fisica.

Segundo a European Union (2013), um dos requisitos basicos de uma mobilidade
urbana sustentavel é a capacidade de dar aos usuarios alternativas de modais ao
uso do carro, e que ofertem um servico de qualidade, aliando conforto e eficiéncia.
Segundo Blue (2013) e Speck (2013), cidades que valorizam a circulagio de
pedestres e ciclistas tendem a ofertar uma melhor qualidade de vida a populagao e
possuem a capacidade de fomentar a economia local, além de tornar a cidade mais
agradavel para seus habitantes.

Nesse sentido, a analise de elementos urbanos pode auxiliar no entendimento do
planejamento urbano e permite estabelecer relagoes entre fatores em subsidio a
melhoria da mobilidade urbana. Foi evidenciada a necessidade do estabelecimento
de medidas praticas que possam refletir um grau de influéncia das condi¢oes do
planejamento espacial das cidades com as caracteristicas do sistema de transportes
e mobilidade urbana.

Com isso, o objetivo do trabalho foi o de mensurar parimetros urbanos
relacionados ao uso de transporte ativo, estabelecendo indicadores que possam ser
empregados como medida indireta do nivel de uso do transporte ativo em cidades.
Isso se deu com o estabelecimento de comparagoes com cidades referéncia nas
condi¢oes de mobilidade urbana e qualidade de vida dada a importancia didatica
de conhecer quais as agdes ou caracteristicas estruturantes urbanas que
contribuem para esta concepcio.

Uma vez identificadas as semelhangas e divergéncias entre as cidades poderao ser
priorizados estudos ou ac¢des para a implementacao de medidas pertinentes, além
do estabelecimento critérios de correlagao entre parametros mensurados e fatores
de interesse nao mensurados.

O trabalho teve como escopo o entendimento das condi¢es atuais das cidades
com base em parametros comparaveis, relacionados a mobilidade urbana, além do
entendimento do estado atual das condi¢bes urbanas em municipios de porte
médio no territério nacional, enquanto reflexo dos esfor¢os do planejamento
urbano publico. Os resultados foram apresentados na forma de indicadores
extraidos de procedimentos em Sistema de Informaciao Geografica que permitem
um rapido entendimento das condi¢oes dos modais avaliados.
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O estudo trata especificamente de cidades de porte médio por estas presenciarem
o infcio da manifestacdo de externalidades de trafego anteriormente observadas
em grandes metropoles, e com isso, evidenciar problemas e proposicdes com
celeridade pode evitar problemas irremediaveis ou problemas futuros de resolugao
complexa, visando um modelo de transportes e mobilidade urbana mais
sustentavel.

Por tratar especificamente do transporte ativo a analise foi desenvolvida a partir de
mensuragoes da infraestrutura para pedestres, ciclistas e transporte ferroviario, e
serdo discutidas no tépico a seguir. Ha que se ressaltar que estas cidades sao
numerosas no pafs (151 cidades com populacio entre 100 a 200 mil habitantes,
segundo censo IBGE, 2010) e a identificagdo de padrées de a¢oes de mobilidade
de referéncia podem prevenir impactos negativos no futuro, além de subsidiar a
tomada de decisao de planejadores publicos.

Mobilidade urbana e o transporte ativo

O transporte ativo inclui viagens a pé, bicicleta e outros meios nio motorizados
além de fazer parte de uma cadeia de viagem para usuarios de transportes
publicos. Uma viagem de transporte publico pode ser precedida ou seguida de
uma viagem a pé ou de bicicleta, seja simplesmente para chegar ou sair da parada
de transporte publico (GILES-CORTI et al., 2010).

Este conceito esta sendo incorporado no planejamento urbano com objetivos de
melhorar a sustentabilidade do sistema de transportes e reduzir externalidades
decorrentes do crescente fluxo de carros particulares utilizados pela populagao em
resposta as condi¢oes ineficientes de deslocamento por transporte coletivo, falta
de seguranca, etc.

Estes impactos afetam diretamente as escolhas da populagdao, que almeja carros
como a unica alternativa digna de deslocamento, contribuindo para a manifestacao
de diversos impactos negativos de ordem econoémica (efeitos na produtividade de
trabalhadores, tempo perdido devido a congestionamentos, ¢ elevados
investimentos para infraestrutura viaria), de saude publica (implicagoes
psicolégicas como estresse provocado pelo trafego e ruido e do aumento nos
fatores de risco provocados pela polui¢ao), meio ambiente (ruido e polui¢ao do ar,
demanda de areas para infraestrutura de transportes) (BARTH;
BORIBOONSOMSIN, 2008, PUCHER; DILL; HANDY, 2010; SAELENS;
SALLIS; FRANK et al., 2003; SHOUP, 2011; TISCHER, 2017).

Em contrapartida, estudos tém apontado que questoes de planejamento de
cidades, que valorizam o uso peatonal e cicloviario tém gerado resultados
positivos na melhoria da qualidade de vida da populagao (MINANO; SANTOS,
2015; PARKER et al., 2011), com a redugao de casos de morbidade da populagao,
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efeitos de integracao comunitaria, beneficios economicos (BLUE, 2013; SPECK,
2013), além de beneficios econdmicos, sendo parte destes beneficios internos
(para as pessoas que regularmente se deslocam a pé ou de bicicletas) e parte
externos (beneficios a sociedade: economia com gastos em hospitais) (NZTA,
2010).

Com relagdo ao transporte publico coletivo, merece destaque o transporte
terroviario devido a eficiéncia no deslocamento de pessoas. Além disso, esta
modalidade ¢ tida como baixa causadora de externalidade e impactos ambientais, e
promotora de desenvolvimento economico, consistindo em uma alternativa pouco

explorada no pafs (CRAMPTON, 2003; JI et al., 2017).

A utilizagdo de transportes ferroviarios (trens, bonde elétrico ou #ram, metros)
apresentam altos niveis de aceitagdo da populagdo usuaria tanto pela sua
confiabilidade como pelo menor impacto ambiental. Os estudos do Instituto
Victoria Transport Policy Institute (VIPI, 2016) constatou que o modal
terroviario é uns dos transportes (passageiros e de carga) de menor impacto
ambiental e externalidades, quando comparado com o transporte rodoviario e
avido, como demonstram os estudos de Ellwanger (2000) e Kageson (1993). A
Agencia Canadense de Transportes (TC, 2008) e TRB (2002) identificaram ainda,
menores impactos relacionados a acidentes, atrasos em congestionamentos,
poluicao do ar e ruido.

No entanto, Garret (2004) e Tischer (2018) ressaltam que uma das principais
dificuldades de instalacio do modal ferroviario urbano é o alto custo associado,
demandando ponderagoes acerca de viabilidade de implementacao frente aos
beneficios gerados. Ademais, problemas relacionados ao arranjo fisico para a
instalacao também sao apresentados, como apontados por Vaz et al. (2014), além
de complexidades geradas pelo uso e ocupagao das cidades brasileiras.
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Quadro 1 - Sintese de beneficios relacionados ao transporte ativo

Modo de transporte Beneficios gerais identificados

Saude: redugdao da morbidade, melhora da qualidade de vida
Peatonal e cicloviario  Ambiental: reduciao de emissdes atmosféricas e ruido

Econémico: redugao de despesas hospitalares e com satde

Saude: reducio do nimero de acidentes

Transporte  publico Ambiental: reducao de emissoes atmosféricas e ruido

coletivo
Economico: Promotor de desenvolvimento econdmico, reducao de

congestionamentos

Outra caracteristica urbana considerada no estudo, e que esta relacionada a
promogao de transporte ativos é a presenca de parques, areas verdes ou pracas
publicas enquanto espagos que estimulam a pratica de atividades ao ar livre,
especificamente caminhadas e o ciclismo. Como ressaltado por Bowler et al.
(2010) estas areas incentivam o exercicio, promovendo efeitos positivos sobre
saide mental e fisica.

Para Byrne e Sipe (2010) os espagos publicos e areas verdes conectadas com
outros espacos por meio de passeios ou ciclovias sao responsaveis por promover
altos indices de atividade fisica, encorajando um aumento na quantidade de
usuarios e no tempo de permanéncia. Luymes e Tamminga (1995) reforcam que
corredores verdes tém o potencial de prover uma combinac¢do singular de
beneficios ecoldgicos e sociais, promovendo o uso recreacional e incentivo para
pedestres e ciclistas.

Nasution e Zahrah (2012) e Morar et al. (2014) destacam a forte correlacio entre a
qualidade de vida e a qualidade ambiental do espago urbano (amenidades
ambientais), representando uma consequéncia natural da maneira de como as
pessoas interagem com o ambiente urbano.

Portanto, a qualidade de espagos verdes é um ativo da populacio que pode
assegurar a saude dos cidaddos, qualidade comunitaria e saude fisica (FRUMKIN;
FRANK; JACKSON, 2004; SPECK, 2013), desde que espacos publicos sejam
bem concebidos dentro do imediato alcance da popula¢io, encorajando um alto
nivel de deslocamentos a pé e outros usos ativos (GILES-CORTT et al., 2005).
Portanto, a disponibilidade e acessibilidade de espacos publicos/parques/atreas
verdes podem aumentar os niveis de atividade fisica e frequéncia de
deslocamentos ativos (HALLAL et al., 2009).
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Metodologia

A compila¢io de dados e comparagao foi realizada considerando cidades do
Estado de Santa Catarina no Brasil e os municipios dos paises da Noruega, Suécia,
Dinamarca e Finlandia. As cidades de escopo do estudo sio as de porte médio
com populacao entre 100-200 mil habitantes.

O estado de Santa Catarina, segundo o censo do IBGE (2010), possui nove
municipios com essa faixa populacional. Ambos, apesar do porte, possuem
caracteristicas que se assemelham as grandes cidades, com problemas decorrentes
do excesso de veiculos automotores, conflitos de uso, problemas de integracao
regional, movimentacao pendular de viajantes, além de impactos decorrentes da
poluicao atmosférica, ruido e risco de acidentes para pedestres e ciclistas. No
entanto, devido ao porte, surgem oportunidades para a adocao de medidas de
planejamento que poderido prevenir problemas futuros, se implementadas antes de
tornarem-se problemas cronicos e de dificil resolucao, desde que fundamentadas
em planejamento de longo prazo.

A comparagao realizada buscou respaldar em pafses de destaque na
implementacao de medidas de mobilidade urbana e na qualidade de vida a
representatividade destes diferentes modais na cidade. Nesse sentido, diversos
paises europeus tém servido de estudo de caso, notavelmente, paises da
Escandinavia, que serdo considerados na comparacao, a saber: Noruega
(Throndheim, Stravanger, Baerum), Suécia (Huddinge, Uppsala, Eskilstuna,
Linképing, Norrkoping, Jénképing, Helsingborg, Lund, Boras, Orebro, Visteris,
Umed), Dinamarca (Aalborg, Odense, Esbjerg, Vejle, Frederiksberg) e Finlandia
(Turku, Jyviskyld, Kuopio, Lahti). Para o Brasil, as cidades de estudo e caso sao:
Criciima, Chapeco, Itajai, Lages, Jaragua do Sul, Palhoga, Balneario Camboriq,
Brusque e Tubarido (Erro! Fonte de referéncia nao encontrada.).

A ponderacio pela populagao dos municipios foi realizada por meio de dados do
censo IBGE (2010) e para os pafses nordicos, o tamanho populacional dos
municipios foi ponderado considerando censos populacionais de institui¢oes
oficiais de estatistica de cada pais. A Erro! Fonte de referéncia nao encontrada.
apresenta a localizacao dos municipios de estudo.

A area de interesse utilizada foi delimitada pela area urbanizada, delineando os
limites da ocupa¢ao urbana, para evitar distor¢des durante a comparagio,
permitindo que as conclusdes sejam tiradas considerando os ndcleos
populacionais.

Inicialmente, foi realizada pesquisa bibliografica visando compreender por meio
de estudos recentes, acerca dos transportes ativos, importancia, conceitos e
indicadores para a comparagao. Esta pesquisa foi realizada com base em bases de
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artigos cientificos, principalmente scelo e scopus, o que permitiu delimitar os
indicadores a serem aplicados para os estudos de caso.

A coleta de dados ocorreu a partir de pesquisa de dados georreferenciados,
obtidos por meio de informagdes cartograficas disponiveis no Open Street Maps.
Este sistema possui base cartografica de todos os paises, amplamente utilizado,
sobretudo, pelo mapeamento do sistema viario e mapeamento de rotas e
classificacao de vias. As informagoes sido disponibilizadas na forma de arquivos
em formato .shp, o que permite tratativas em SIG. Os dados disponiveis
contemplam edificagdes, uso do solo, meio natural, ferrovias, sistema viario e

hidrografia.

A partir da camada do sistema vidrio é possivel extrair diversas classes e
hierarquias de caminhos, estradas e vias especificas, como por exemplo: vias
cicloviarias, caminhos/cal¢adas/trilhas de uso peatonal, e hierarquias de vias (vias
estruturais, autoestradas, primarias, secundarias, residenciais e de servi¢o). Estas
classes permitem o entendimento detalhado da infraestrutura peatonal, cicloviaria
e de veiculos automotores no contexto de uma cidade.
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Figura 1 — Localizagio dos municipios de estudo no Brasil (acima) e
Europa (abaixo)

Como escopo, o estudo buscou comparar as caracteristicas de diferentes
caracteristicas que estimulem uma utilizacio de modais de transporte mais
sustentaveis, como o favorecimento ao uso de pedestres (caminhos destinados a
pedestres), faixas cicloviarias, ferroviarios, além da inclusao de areas publicas
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verdes, parques, pragas presentes nas cidades, que sao areas de lazer, onde é
previsto o uso para pedestres e cicloviario, sendo estas areas incluidas na camada
meio natural da base OSM.

Ressalta-se que foi necessaria a realizagao de corre¢oes nos shapes, sobretudo na
base de dados das cidades brasileiras, as quais possufam lacunas, sendo necessaria
complementagdao, no que diz respeito a malha cicloviaria e na localizacio de
patques/pragas. Dessa forma, foram realizadas complementacdes das 4reas
verdes/parques/pracas existentes por meio de classificagio do uso do solo em
SIG e feitas validacoes diretamente nas cidades. No caso de ciclovias, foram
considerados dados de cadastro de prefeituras, no caso de Criciima, Jaragua do
Sul e Tubario; associagdes de ciclistas para os municipios Brusque e Itajai (PM]JS,
2015; CICLOACAO, 2016); do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel da
Grande Florian6polis, para o municipio de Palhoga (SANTA CATARINA, 2014)
e do Plano Diretor para Balneario Camboria (PMBC, 2014). No caso de Chapeco,
nao foram evidenciadas iniciativas implementadas acerca da existéncia de ciclovias,
porém, ha projeto para a implementagao da primeira ciclovia no ano de 2016, por
isso, nao foram considerados para o estudo. Por fim, Lages, devido a falta de
dados oficiais, projetos ou mapas da Prefeitura ou Institui¢oes relacionadas, foi
necessario examinar as vias do municipio por meio da ferramenta do Google Street
View.

A base OSM apresenta diversas classes, sendo necessaria uma integracao para as
classes adotadas. Para a infraestrutura viaria as classes adotadas foram:

a) trunk/motorways (rodovias) — rodovia de alto desempenho, geralmente com
duas faixas em cada direcao e separadas ou ndo por barreira fisica;

b) primary (primaria) — ap6s as rodovias de alto desempenho, as vias primarias
sao as de maior fluxo, ligando geralmente grandes cidades;

c) secundary (secundaria) — rodovias de menor fluxo que vias primarias, mas
desempenham importantes conexdes entre cidades;

d) tertiary (terciaria) — rodovia de menor fluxo que de vias secundarias, e
geralmente conectam pequenas cidades ou distritos;

e) unclassified (nao classificada) — rodovia de menor hierarquia, geralmente
conecta propriedades na zona rural;

t) residential (residencial) — via urbana que conecta residéncias, sem a funcdo de
interligar bairros, ou areas maiores;

@) service (servico) — para acessar estradas em complexos comerciais, industriais,
estacionamentos.

Para o uso pedonal, foram utilizadas cinco classes da base OSM, que serao listadas
a seguir. Destaca-se que, para verificar mais claramente a disponibilidade de
trechos pedonais nas diferentes cidades, ndo foram consideradas as calcadas junto
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a vias urbanas (paralela as ruas), que de forma geral, sio contempladas na grande
maioria das vias urbanas. Assim, os trechos pedonais quantificados refletem os
caminhos criados além de apenas junto a vias de rolagem, mas alternativas de
circula¢do entre quadras, por entre parques/areas verdes, para que se avalie a
disponibilizagao de malha alternativa de circulagdo a pé. As classes da base OSM
consideradas sao:

a) living street (rua viva) - pedestres tem prioridade legal sobre carros,
velocidades sio bem reduzidas e controladas, onde criancas sio permitidas
de brincar na rua.

b) pedestrian (para uso de pedestres) — ruas para uso exclusivo de pedestres, que
pode permitir acesso para veiculos motorizados apenas em periodos
limitados do dia;

) footway (passeio/caminho patra pedestres) — trecho exclusivo para pedesttes.
Essa classe inclui trilhas e caminhos de cascalho. O uso de bicicletas pode
ser permitido.

d) szeps (degraus) — caminho de pedestres contendo degraus;

e) path (caminho) — caminho nao especificado. Pode ser exclusivo para
pedestres ou incluir o uso de bicicletas.

Foram considerados ciclovias e ferrovias, com as seguintes defini¢oes: Cicleways
(vias cicloviarias) — faixa destinada para uso de bicicletas (ou modais
compartilhados), podendo ser, ciclovias ou ciclofaixas; e Railway (ferroviario) —
utilizado para demarcar trilhos para diferentes modalidades, tais como metro,
monocarril e trens eléctricos (#ram), ou seja, uso do termo para a infraestrutura
terroviaria em geral.

Foi considerada também, a classe de parques, uma vez que, adotadas em areas
urbanas, além de estimular atividades ao ar livre, possuem caminhos para
pedestres que facilitam e promovem a circulacio pedonal na cidade. A classe de
parques na base da OSM se refere a: Park (parques) — area de espago aberto para
uso recreacional, geralmente contendo elementos naturais ou seminaturais, com
areas verdes, gramados.

A partir destas defini¢oes, as camadas a serem utilizadas foram integradas em SIG
e foram integradas para a area geografica de interesse, correspondente aos limites
da ocupacao urbana para cada uma das 33 cidades analisadas.

A integracdo das classes por cidade permitiu o dimensionamento das
infraestruturas estudadas por cidade, obtidas por ferramentas de calculo de
extensao e area do SIG. Apds os calculos necessarios, os dados foram integrados
em planilha eletronica e gerados estatisticas e indicadores de interesse para o
entendimento da situacao dos modais analisados.
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Os indicadores propostos buscaram refletir além de medidas relativas como a
porcentagem, medidas que ressaltem a densidade da infraestrutura, considerando a
extensao da infraestrutura por area da cidade e a extensdo da infraestrutura por
habitante, ou no caso das areas verdes/parques/pragas, a area da infraestrutura
por area da cidade ou per capita.

Resultados

O mapeamento realizado proporcionou a identificagio geografica e o
dimensionamento das redes cicloviarias, peatonais, ferroviaria e area de
parques/pracas obtidas, tal como exemplificado pela Figura 2.

Nos mapas apresentados a seguir (Figuras 3-7) sao apresentados os mapas
resultantes. Cada figura representa um pafs, e cada mapa uma cidade analisada. A
partir deste mapeamento foram extraidos os dados quantitativos que serdo
apresentados na forma de indicadores.
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Figura 2 — Exemplo do mapeamento realizado
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Figura 3 — Mapeamento da infraestrutura de mobilidade das cidades de
estudo da Suécia
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Figura 7 — Mapeamento da infraestrutura de mobilidade das cidades de
estudo do Estado de Santa Catarina

Com relagao a infraestrutura pedonal levantada, os maiores valores encontrados
foram nas cidades europeias analisadas, onde os valores variaram de 1,48-
10,2km/km?, apresentando uma cobertura de vias para pedestres que permitem
uma conectividade melhor dentro da malha urbana, favorecendo a circulagio a pé.
Para as cidades brasileiras de estudo de caso, em contrapartida, foram encontrados
valores baixos, de 0,06-0,39km/km?, o que mostra a deficiéncia na quantidade de
rotas alterativas entre - quadras, decorrente de baixas taxas de presenca de areas de
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uso exclusivo de pedestres, caminhos por entre areas verdes e parques urbanos,
pragas urbanas voltadas para o lazer, ressaltando caracteristicas turisticas,
histéricas ou culturas da cidade, etc.

Quanto ao sistema cicloviario, foi avaliada a extensio da infraestrutura para
analisar a abrangéncia desta, além de representar uma medida indireta dos
investimentos realizados no modal. O pressuposto utilizado foi a comparagao com
a extensao da infraestrutura cicloviaria com a do sistema viario implementado, e
dessa forma, as cidades europeias mantém indices de cobertura entre 10,1-56,5%
de cobertura sobre o sistema viario. Para as cidades europeias, observa-se uma
média de 193 km de rede cicloviaria, superior a média verificada nas cidades
brasileiras analisadas, com uma média de 16km o que representa 2,7% sobre a
malha viaria.

Com excec¢ao de Balneario Camborid, com uma cobertura cicloviaria e 11% sobre
o sistema viario, as outras cidades possuem menos de 10% de cobertura, tendo
Jaragua do Sul 6% e Itajai 5,1%. Com relacao a densidade do sistema cicloviario,
observa-se que, nas cidades europeias, o valor mantém-se a partir de 1,32 km de
ciclovia por km? de area wurbana, atingindo 5,69 para a cidade de
Jyviskyld/Finlandia e 5,48 em Lahti/Finlindia. As cidades brasileiras de estudo de
caso com maiores coberturas sao Balneatio Camborid, com 1,85km/km? e Itajai
com 0,53km/km?. Cabe ressaltar que a pequena extensio territorial de Balneario
Camborit juntamente com uma densidade demografica elevada (2771 hab/km?),
segundo estimativa populacional IBGE (2015) favorecem indicadores ponderados
por area.

Os indicadores relacionados a rede ferroviaria sao mais expressivos nos
municipios europeus avaliados, com cobertura de 0,16-1,35 km/km?. Das cidades
brasileiras analisadas, quatro possuem ferrovias A cobertura varia entre 0,15-0,29
km/km? para Lages e Jaragud do Sul respectivamente. Estas, entretanto, sio
relacionadas exclusivamente ao transporte de produtos e mercadorias.

Com relagio aos parques/areas verdes, a proporcio correspondente da area
urbana varia entre 0,3-4,7% nas cidades europeias e entre 0,05-1,0% para as
cidades brasileiras em estudo. Quanto a densidade, tomando como referéncia o
valor de 9m?/habitante (valor minimo de rteferéncia recomendado pela
Organizacao Mundial da Saude - OMS) (WHO, 2010), as cidades brasileiras
analisadas nao atingiram este limite, contra sete cidades europeias ultrapassaram
este (

Tabela ).

Ressalta-se ainda, que os limites da analise se restringiam aos limites da ocupagao
urbana dentro do municipio. Com isso, buscou-se identificar se estas areas tao
relevantes para a saude da cidade e o desenvolvimento humano, estavam
distribuidas ao longo da cidade, ou seja, proximas ao acesso imediato da
populagao da cidade, uma vez que, segundo Frumkin (2003) e Singh, Pandey e
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Chaudhry (2010) esse valor minimo de referéncia (9m?/habitante) aplicavel,
apenas se a area considerada é acessivel, segura e utilizavel pela populagiao. Sendo

adequado, segundo a WHO, o valor de 50m?/habitante (MORAR, et al., 2014).

Tabela 1 — Resultados obtidos nas analises da infraestrutura pedonal,
cicloviaria, ferroviaria e de parques.

Infraestrutura
Peatonal Cicloviario Ferroviario Parques
Propor: Propor Propor: Exten ~
ao sl()JbrS; Extens | Extensdo | ao slz)brge Extens | a0 sl())bri Extens sdo ? o
= = - 40 sobre | o por
Pais  Municipio _ ° | opor | por o | depor| o | dopor| por | i,
sistema area habitante | sistema area sistema area habita
viario vidrio vidrio A
m/ m?/
v |Kkm/k | m/ km/k | gy | km/l | b | % | habita
m' habitante m? m?
ante nte
Huddinge 13,1% 1,53 0,55 19,5% 2,29 2,6% 0,30 0,11 0,6% 2,07
Uppsala 43.9% 475 1,77 23,9% 2,58 2,2% 0,24 0,09 2,6% 9,66
Eskilstuna 15,2% 1,20 0,74 19,6% 1,55 5,0% 0,39 0,24 1,2% 7,08
Linképing  70,9% 9,22 3,95 10,1% 1,32 1,8% 0,24 0,10 1,3% 5,46
Norrképing  27,5% 3,06 1,40 22,0% 2,45 9,5% 1,06 0,48 2,6% 11,70
& Jonkoping  13,6% 1,48 0,68 17,0% 1,86 6,9% 0,75 0,35 1,5% 6,96
~§ Helsingbor
» g 53,2% 6,35 3,39 15,1% 1,80 5,4% 0,64 0,34 1,7% 8,86
Lund 741% 10,16 4,12 25,5% 3,49 2,1% 0,28 0,11 4.7% 19,07
Boris 23.2% 2,41 1,15 13,6% 1,41 6,2% 0,64 0,31 0,9% 425
Orebro 15,7% 1,88 0,73 42, 7% 5,10 5,1% 0,61 0,24 1,5% 5,75
Visteras 18,7% 1,93 0,92 50,7% 5,23 3,8% 0,39 0,19 1,0% 4,77
Umei 42.8% 4,00 1,90 42,7% 3,99 3,0% 0,28 0,13 0,7% 3,19
«  Throndhei
¥ m 30,0% 4,72 1,88 19,4% 3,06 3,6% 0,57 0,23 1,1% 4,52
g Stravanger  48,0% 5,77 291 16,8% 2,02 1,4% 0,17 0,09 1,3% 6,52
2 Baerum 37,0% 4,68 2,55 13,0% 1,64 3,7% 0,47 0,26 0,4% 2,04
« Turku 31,5% 3,34 1,50 35,8% 3,80 4,0% 0,42 0,19 2,5% 11,27
"'g Jyviskyld 22.6% 2,28 0,89 56,5% 5,69 4,3% 0,43 0,17 0,7% 2,58
%‘ Kuopio 36,5% 3,26 1,58 51,8% 4,63 4,8% 0,43 0,21 1,0% 4,77
i, Lahd 21,3% 2,11 1,57 55,3% 5,48 4.,7% 0,47 0,35 1,0% 7,41
Aalborg 17,8% 2,15 1,36 16,7% 2,01 1,8% 0,22 0,14 1,7% 10,68
§ Odense 23,8% 2,61 1,56 21,8% 2,40 1,5% 0,16 0,10 1,2% 7,04
g Esbjerg 31,3% 3,53 2,33 21,8% 2,46 3,6% 0,41 0,27 2,7% 18,04
g Vejle 26,7% 3,05 1,56 20,7% 2,36 4,3% 0,49 0,25 0,3% 1,49
A  Frederiksbe
rg 49.5% 10,88 0,90 18,7% 4,10 6,2% 1,35 0,11 13,2% 10,99
Criciama 1,9% 0,19 0,08 0,0% 0,00 2,1% 0,22 0,09 0,3% 1,30
Chapecé 2,1% 0,35 0,09 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,00 0,5% 1,28
Itajai 2,2% 0,23 0,08 5,1% 0,53 0,0% 0,00 0,00 0,4% 1,46
Lages 1,0% 0,14 0,04 0,9% 0,13 1,1% 0,15 0,05 0,2% 0,59
= Jaragua do
g Sul 0,7% 0,06 0,03 6,0% 0,48 3,7% 0,29 0,15 1,0% 5,01
/Q Palhoca 3,5% 0,39 0,19 2,3% 0,26 0,0% 0,00 0,00 0,2% 0,91
Bal.
Camboria 2,6% 0,44 0,07 11,0% 1,85 0,0% 0,00 0,00 0,4% 0,63
Brusque 0,7% 0,08 0,03 3,7% 0,40 0,0% 0,00 0,00 0,2% 0,74
Tubario 1,8% 0,17 0,08 1,6% 0,16 2,0% 0,20 0,10 0,0% 0,12

A infraestrutura pedonal teve os maiores valores na cidade de Link6ping/Suécia,
com 604.120 metros de extensdo e o minimo foi em Brusque/Brasil, com um total

226 | REVISTA BRASILEIRA DE DESENVOLVIMENTO REGIONAL, BLUMENAU, 6 (3), P. 207-238, 2018



MEDIDAS PARA A AVALIACAO DA MOBILIDADE URBANA DE TRANSPORTE ATIVO: UM ESTUDO DE CASO

de 3.263 metros (Tabela ). A média para as cidades dos paises europeus de estudo
permaneceu entre 185.200-330.907 metros, e para as brasileiras 11.378 metros.
Ressalta-se que, segundo a Comissio Europeia (EC, 2004) ha uma gama de
impactos positivos relacionadas a criagio de zonas sem carros na cidade,
notadamente na Dinamarca, Finlandia, Inglaterra, Alemanha e Franca. Além dos
beneficios ambientais, a cidade torna-se mais dinamica, o desenvolvimento de
atividades e interacao social e cultural nestas areas aumenta, o comércio prospera e
os picos de transito diminuem sensivelmente.

Para a infraestrutura cicloviaria, os maiores valores foram registrados nas cidades
europeias, com valor maximo de 425.315 metros na cidade de Lahti/Finlandia. Os
valores minimos ocorreram nas cidades de Chapeco e Criciima, sem registro de
infraestrutura cicloviaria implementada até o inicio de 2016. A média para as
cidades dos paises europeus estudados permaneceu entre 148.796-324.536 metros
(Noruega e Finlandia, respectivamente), ja as cidades brasileiras estudadas resultou
em 16.462 metros. Mesmo com valores baixos, algumas cidades brasileiras
analisadas possuem uma rede implementada consideravel. Destacam-se assim, as
cidades de Jaragua do Sul, Balneario Camborit, e Itajai, com extensées da rede
acima de 30km.

Considerando a infraestrutura ferroviaria, as médias para as cidades europeias
analisadas permaneceram entre 23.809-29.452m, e nas cidades brasileiras
analisadas de 6.174m. O valor maximo avaliado se deu na cidade de
Norrkoping/Suécia, com 66.207m de malha ferroviaria. Nas cidades brasileiras
analisadas foram observadas malhas ferroviarias nas cidades de Criciima, Lages,
Jaragua do Sul e Tubardo. Ja nas cidades europeias, cabe ressaltar que dentro do
transporte ferroviario ha uma divisao entre trem, bonde elétrico (#ram) e metro,
com predominancia de trem, que inclui transporte urbano e interurbano de
passageiros. Trams foram identificados nas cidades de Norrképing/Suécia e
Throndheim/Noruega, e metrés nas cidades de Baerum/Noruega e
Frederiksberg/Dinamarca, estando estas ultimas, localizadas nas regides
metropolitana de Oslo e Copenhague, respectivamente.

Com relagdo as areas verdes/parques/pracas urbanas os maiores valores foram
registrados nas cidades europeias, com valor maximo de 2.243.228m? na cidade de
Aalborg/Dinamarca. O valor minimo se deu nas cidades de Tubarido/Brasil com
11.495m? de area. A média para os paises europeus permaneceu entre 619.686-
1.409.160m? e para as cidades brasileiras analisadas de 205.037, com maiores
valores observados em Jaragua do Sul, com 716.719m? seguida por Itajai
(267.521m?), Criciuma (205.907m?) e Chapeco (235.787m?).
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Tabela 2 — Estatisticas dos dados obtidos para a infraestrutura cicloviaria,
pedonal, ferroviaria e parques das cidades analisadas compiladas por pais

Parametro Medida Suécia Noruega Finlandia  Dinamarca Brasil
Média 244.516 330.907 185.200 226.724 11.378
Minimo 57.829 290.776 122.163 94.517 3.263
Peatonal

Maximo 604.120 370.690 276.892 310.765 25.854

Desvio

Padrao 187.850 39.958 65.549 90.383 7.303
Média 165.552 148.796 324.536 181.968 16.462
Minimo 73.108 101.756 252.592 35.632 0,0

b

Cicloviario

Maximo 360.199 214.629 425.315 285.192 35.533

Desvio
Padrio 89.263 58.736 72.548 102.046 14.332
Média 29.416 26.591 29.452 23.809 6.174
.. Minimo 11.416 10.841 23313 11.754 0,0
Ferroviario
Méximo 66.207 39.741 36.155 31.089 21.684
Desvio
Padrio 16.752 14.624 7.093 8.117 8.399
Média 1.012.909  619.686 936.703 1.409.160  205.037
Areas Minimo 217.829 232.412 352.864 166.104 11.495
verdes/
Parques  \pimo 2227713 830.108 2.086.434 2243228  716.719
Desvio
Padrio 638.911 335.809 785.506 831.634 212.227

A Tabela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada. apresenta as variacdes na
extensao das infraestruturas analisadas, apresentando as diferencas encontradas
pelo teste Anova. Com relagdo ao sistema cicloviario e infraestrutura para
pedestres houve diferencas significativas entre as cidades brasileiras analisadas e os
demais paifses analisados. Nao houve diferencas significativas entre os paises
avaliados com relagao a infraestrutura ferroviaria, entretanto, cabe ressaltar que as
cidades brasileiras o transporte ferroviario nao ¢ utilizado no deslocamento de
pessoas. Com relagdo as dreas de verdes/parques/pracas houve diferencas
significativas entre as cidades brasileiras de estudo e demais paises, com excecao
dos municipios avaliados da Noruega (p=0,29).

228 | REVISTA BRASILEIRA DE DESENVOLVIMENTO REGIONAL, BLUMENAU, 6 (3), P. 207-238, 2018



MEDIDAS PARA A AVALIACAO DA MOBILIDADE URBANA DE TRANSPORTE ATIVO: UM ESTUDO DE CASO

Tabela 3 — Teste de significincia entre grupos (ANOVA) para resultados
medidos para os paises de estudo

Anova - Teste I - p value
Infraestrutura para pedestres

Pais Suécia Noruega Finlandia  Dinamarca

Noruega 0,0881

Finlandia 0,1093 0,5650

Dinamarca  0,1702 0,3403 0,6246

Brasil 2,75E-10 0,00039 5,12E-06 2,73E-07
Infraestrutura cicloviaria

Pais Suécia Noruega Finlandia Dinamarca

Noruega 0,6817

Finlandia 0,8135 0,8390

Dinamarca  0,6532 0,5280 0,6017

Brasil 2,04E-05 0,0027 3,74E-04 2,01E-05
Infraestrutura ferroviaria

Pais Suécia Noruega Finlandia Dinamarca

Noruega 0,98

Finlandia 0,18 0,27

Dinamarca 0,17 0,29 0,86

Brasil 0,06 0,21 0,86 0,98

Infraestrutura de parques/areas verdes

Pais Suécia Noruega Finlandia Dinamarca

Noruega 0,47

Finlandia 0,53 0,32

Dinamarca 0,44 0,29 0,96

Brasil 0,0044 0,29 0,0032 0,0016

Discussao

A evolugao da qualidade do planejamento wurbano, espacos publicos e
infraestrutura para transportes ativos ¢ um processo gradual e que esta iniciando
no Brasil, como demonstram o marco legal dado pela PNMU. Nota-se, no
entanto, que as condi¢cdes muito superiores dos paises avaliados, apontado pelos
indicadores, devido as melhores condi¢coes socioeconomicas e de entendimento de
prioridades necessarias para o desenvolvimento urbano e regional, que podem
servir como li¢oes e reflexdes para o planejamento no Brasil.

Se por um lado, estas disparidades socioeconomicas limitam, em certa medida, a
comparacdo realizada entre os estudos de caso, por outro lado, cumpre uma
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funcdo em indicar as relagOes praticas entre espagos publicos e urbanismo bem
concebido em realidades de cidades de elevado desenvolvimento humano. Dessa
forma, esta analise oportuniza fundamentar a orienta¢ao de politicas publicas no
Brasil visando o estabelecimento de estratégias de melhoria da mobilidade urbana.
Nesse sentido, a avaliagio dos indicadores de transporte ativo realizadas nas
cidades europeias permitiu a identificacdo de entender por meio de experiéncias
exitosas que concedem a estas cidades excelentes condi¢oes de mobilidade a estas
cidades.

Mesmo sendo de porte médio, todas as cidades europeias analisadas contam com
linhas férreas que realizam o transporte de cargas e de passageiros. Esse sistema é
pouco expressivo no Brasil, e que contribui significativamente para a reduc¢ao dos
impactos de veiculos pesados rodoviirios, como caminhoes e Onibus. No
contexto do transporte ferroviario urbano, observam-se beneficios que vao além
da confiabilidade, e de menores tempos de viagem, onde a orientacao urbana em
funcao do transporte publico (Transit-Oriented-Development-TOD) contribui
diretamente para a melhoria das condi¢cbes urbanas e econdmicas de areas
adjacente (BERNARDES; FERREIRA, 2013, FIGUEIREDO, 2010; GARRETT,
2004, LITMAN, 2015, OKAMOTO; TADAKOSHI, 2000).

No que se refere as condigoes cicloviarias, observam-se uma implementacio
generalizada ao longo das areas urbanas. HEssa implementacao ampla permite que
moradores de areas distantes tenham acesso e possam rapidamente ser inseridos a
rede cicloviaria, e dessa forma, minimize contratempos enfrentados por ciclistas
em regides sem ciclovia realizando seus deslocamentos de forma ativa. Isso
contribui diretamente para a redugdo dos impactos gerados pelo trafego intenso de
veiculos (congestionamentos, poluicao do ar, ruido, acidentes, etc.), além do
usuario beneficiar-se do exercicio fisico realizado.

Outro ponto de destaque ¢ a presenca de vias peatonais, que fomentam viagens a
pé. Nota-se que, as areas urbanas dos paises nérdicos sao perpassadas por rotas ao
longo de quarteirdes, parques, trechos separados da via, passarelas, tuneis,
passagens entre edificios, etc., criando uma rede de elevada conectividade. Isso
facilita o deslocamento de pedestres fornecendo alternativas de rotas, seguranca
no deslocamento e estimulam a caminhada. Associado a isso, geralmente estas
rotas sao concebidas em 4areas de apelo estético como parques ou em areas
urbanizadas com diversas amenidades. Ressalta-se que a concepc¢ao adequada de
espagos urbanos contribui para a melhoria da seguranca publica (DILL; MOHR;
MA, 2014; TIWARI, 2014).

Nesse contexto, outro aspecto relevante é a presenca parques ¢ areas verdes
superando expressivamente as cidades brasileiras comparadas, sendo uma das
principais licbes a serem mais exploradas em cidades brasileiras. Ao melhorar a
qualidade e quantidade destas areas, observam-se beneficios em diversos aspectos,
a saber: valorizagao imobiliaria, estimulo ao transporte ativo, melhoria da estética
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urbana, melhoria da saude de usuarios etc. Observa-se que, estas areas inserem-se
de forma descentralizadas, nestas cidades, presentes ao longo de toda a area

urbana, o que facilita e aumenta a frequéncia de uso pelos usuarios (BLUE, 2013;
COHEN et al., 2007; HALLAL et al., 2009; MORAR et al., 2014; SPECK, 2013;).

Verificou-se ainda que as cidades que a melhoria das condi¢oes da mobilidade
urbana nao ¢é solucionada de forma tnica, sendo verificado que a combinagao das
diversas modalidades de transportes associado a parametros de urbanismo
fornecera a populagao a capacidade de escolha acerca da forma de deslocamento.
No Brasil, este fenémeno ¢é facilmente relacionado, sendo que a populagio nao
tem op¢ao, e em caso de melhoria de condi¢cdes economicas ira optar pelo veiculo
particular privado (como demonstram dados da pesquisa da mobilidade da
populagao urbana (NTU, 2017), devido as precarias condi¢oes de condugao
coletiva, elevado risco de uso de bicicletas, além de fatores de seguranca e de

qualidade de vida.

Conclusao

Notadamente no Brasil, as condi¢oes construtivas do espago urbano nao
distribuem, de forma adequada e até democratica, as infraestruturas importantes
para um pleno desenvolvimento urbano, tais como faixas de uso cicloviario,
pedestres, transporte coletivo eficiente como o caso de implementacoes
ferroviarias. Ademais, a baixa expressividade de areas verdes, parques e pragas
urbanos, reconhecidas por efeitos positivos na mobilidade e satde publica,
ressaltam um modelo de planejamento das cidades nao saudavel e que nio
converge com os indices encontrados nos paises desenvolvidos estudados.

O risco de ignorar os beneficios das infraestruturas analisadas pode ser muito alto.
Cidades com melhores condicbes de caminhabilidade, areas verdes e condicoes
adequadas para transporte cicloviario tendem a serem mais dinamicas,
esteticamente atraentes e com melhores condi¢oes de igualdade, uma vez que sio
dadas mais alternativas de transporte ao usuario. Ao deixar estas questdes em
segundo plano, fomentando e privilegiando o uso carros, esta passa a tornar-se a
alternativa mais viavel para a populacao, juntamente com todas as externalidades
resultantes, e dessa forma, todos os impactos positivos resultantes de modais
alternativos e mais sustentaveis sao subutilizados.

Um dos grandes desafios para o planejamento de cidades ¢ o de fornecer aos seus
habitantes melhores condi¢oes para seus deslocamentos, principalmente com uma
eficiéncia e qualidade minima, fundamentado em aspectos sustentaveis e que
promovam uma melhoria da qualidade de vida da populagao.

A importancia destas analises visa sensibilizar envolvidos no processo de gestio,
planejamento, além dos cidadaos, sobre as diferentes abordagens no ambito de
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planejamento das cidades, evidenciando beneficios e desafios que devem ser
transpostos para a uma melhoria continua da qualidade de vida da populagio e
ambiental.

O objetivo de entender a representatividade das diferentes infraestruturas
associadas a mobilidade de cidades de médio porte foi atingido, permitindo
diagnosticar as diferentes abordagens e prioridades em cada pais analisado, dentro
das condi¢oes abordadas pelo estudo. Como avaliacio global dos resultados,
verificaram-se discrepancias das variaveis analisadas da realidade brasileira para
europeia, sendo observadas formas diferenciadas de concep¢ao do espago urbano
e de suas prioridades.

Mesmo com as dificuldades da obtencdo de informacdes técnicas de outros paises,
a comparagao entre cidades consiste em importante exercicio para evidenciar
praticas exitosas e as respectivas escalas de aplicacao nos mais diversos parametros
urbanos. Como recomendacdo é importante que sejam agregados dados para o
aperfeicoamento de comparacbes o que permitira os estabelecimentos de
correlagoes mais precisas. Estes dados poderao relacionar condi¢des socioculturais
na utilizacdo de modais, variaveis institucionais e outras variaveis técnicas mais
especificas. Além disso, cabe o exercicio de compara¢io também a ser realizado
utilizando cidades/na¢des com condi¢oes socioecondmicas similares, em paises
em desenvolvimento, verificando o desempenho das cidades brasileiras com
relagdo aos transportes ativos.
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