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RESUMO

O tema de pesquisa, que se refere as Politica e Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel, é por
natureza interdisciplinar, por relacionar fatores das areas das Engenharias de Transportes,
Ambiental, Arquitetura, Urbanismo e Gestdo Publica. A Mobilidade Urbana Sustentavel
depende de aspectos politicos, econémicos e sociais tangenciando ainda de forma
multidisciplinar as areas de educacédo e satde. O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel é
uma importante ferramenta de planejamento e gestdo. Dentre suas diretrizes, de acordo com a
Lei n® 12.587 de 2012, esta o incentivo aos modos ativos (como caminhar e andar de bicicleta)
e priorizacdo destes modos, assim como do transporte publico coletivo, sobre os modos
motorizados individuais. Os modos ativos consistem em modos de transporte ndo poluentes,
democraticos e saudaveis sendo evidenciados no planejamento sustentavel. Existem diversas
formas de incentivo aos modos ativos, nao se limitando a fornecer apenas infraestrutura, mas
também promovendo politicas de uso do solo, acBes de educacdo e conscientizagdo, incentivos
fiscais, desincentivo aos modos privados motorizados, entre outros. A elaboracao de planos de
mobilidade e suas politicas deve ser adaptada a realidade de cada localidade. Ainda, a literatura
conclui que pacotes de medidas tem maior resultado em mudar habitos de mobilidade do que
medidas isoladas. O objetivo deste trabalho foi avaliar as medidas de incentivo aos transportes
ativos em Planos de Mobilidade no Brasil e em Portugal. A questdo que norteia a pesquisa é:
quais medidas/politicas de incentivo aos transportes ativos tém resultados mais efetivos em
aumentar os deslocamentos por modos ativos e quais sao as utilizadas em planos de mobilidade
no Brasil e em Portugal? Para buscar responder essa questdo, um estudo de caso comparativo
foi conduzido. Inicialmente foi feita uma revisao bibliografica a respeito do tema e revisao da
legislacdo e orientacBes governamentais para elaboracdo de Planos de Mobilidade e politicas
de incentivos a modos ativos. A partir dos dados obtidos na revisao foram estruturados critérios
para avaliacdo dos planos selecionados. Na segunda etapa foi conduzida uma pesquisa de
municipios que possuem Plano de Mobilidade Urbana e feita a coleta de dados de planos
disponiveis on-line. Foram selecionados 16 planos de mobilidade para avaliacdo. Um estudo
preliminar com dois deles, um brasileiro e um portugués contribuindo para a identificagdo das
principais medidas e ajuste dos critérios de avaliacdo na terceira etapa. A quarta etapa, consistiu
na analise de todos os planos de acordo com os critérios definidos. Os resultados indicam que
as politicas predominantes nos planos examinados envolvem melhorias na infraestrutura,
educacao e restricGes ao uso de veiculos motorizados. Além disso, a promogdo e integracao do
transporte publico sdo também enfatizadas, refletindo recomendacdes amplamente aceitas na
literatura pesquisada. Outras politicas, como aquelas voltadas para o uso do solo, incentivos
financeiros ou beneficios fiscais e sistemas de compartilhamento de bicicletas, sdo menos
adotadas, apesar de também serem recomendadas. A abordagem coordenada dessas politicas,
compreendendo um conjunto de medidas, € menos comum nos planos brasileiros, enquanto o0s
planos em Portugal apresentam propostas mais detalhadas. Ambos os paises empregam
instrumentos e metodologias para a participacao social, embora as abordagens variem.

Palavras-chave: Modos Ativos; Incentivos; Politicas Publicas; Plano de Mobilidade Urbana.



ABSTRACT

The research topic, which pertains to Sustainable Urban Mobility Policies and Plans, is
inherently interdisciplinary, as it involves factors from the fields of Transport Engineering,
Environmental Engineering, Architecture, Urban Planning, and Public Management.
Sustainable Urban Mobility relies on political, economic, and social aspects, also touching on
education and health in a multidisciplinary manner. The Sustainable Urban Mobility Plan is an
important tool for planning and management. Among its guidelines, according to Law No.
12,587 of 2012, is the encouragement and prioritization of active modes (such as walking and
cycling), as well as public collective transportation, over individual motorized modes. Active
modes are non-polluting, democratic, and healthy transportation options, and are highlighted in
sustainable planning. There are various ways to promote active modes, not limited to just
providing infrastructure, but also including land use policies, educational and awareness
actions, tax incentives, disincentives for private motorized modes, among others. The
development of mobility plans and their policies should be adapted to the realities of each
locality. Additionally, literature concludes that packages of measures are more effective in
changing mobility habits than isolated measures. The objective of this study was to evaluate the
measures promoting active transportation in Mobility Plans in Brazil and Portugal. The guiding
research question is: which measures/policies for promoting active transportation have more
effective results in increasing trips by active modes, and what are the measures used in mobility
plans in Brazil and Portugal? To address this question, a comparative case study was conducted.
Initially, a literature review was performed on the topic, along with a review of legislation and
government guidelines for the development of Mobility Plans and policies promoting active
modes. Based on the data obtained from the review, criteria for evaluating the selected plans
were structured. In the second phase, a survey of municipalities with Urban Mobility Plans was
conducted, and data from available online plans were collected. Sixteen mobility plans were
selected for evaluation. A preliminary study of two of these plans, one Brazilian and one
Portuguese, contributed to identifying key measures and adjusting the evaluation criteria in the
third phase. The fourth phase involved analyzing all the plans according to the defined criteria.
The results indicate that the predominant policies in the examined plans involve infrastructure
improvements, education, and restrictions on the use of motorized vehicles. Additionally, the
promotion and integration of public transportation are also emphasized, reflecting widely
accepted recommendations in the reviewed literature. Other policies, such as those related to
land use, financial incentives or tax benefits, and bike-sharing systems, are less commonly
adopted despite being recommended. The coordinated approach to these policies, comprising a
set of measures, is less common in Brazilian plans, while plans in Portugal present more
detailed proposals. Both countries employ tools and methodologies for social participation,
although the approaches vary.

Keywords: Active Modes; Incentives; Public Policy; Urban Mobility Plan.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana assegura o acesso dos cidaddos a cidade e seus bens e servicos,
bem como promove desenvolvimento econémico. Para isso, a mobilidade deve ser bem
planejada, com sistemas integrados e sustentaveis. O modo como pessoas e cargas circulam
dentro do municipio interfere no desenvolvimento econdmico ndo s da regido, mas de todo
Pais, pois a logistica de distribui¢do de produtos, a saude e a produtividade de sua populacéo,
dentre outros dependem dessa circulacdo. Um sistema urbano bem planejado e integrado de
forma a minimizar os deslocamentos, otimizando tempo e espaco € 0 que ira garantir a
qualidade do deslocamento e definir um padrdo de vida urbano mais satisfatorio (BRASIL,
2015).

O planejamento urbano compreende em um processo dindmico de desenvolvimento
orientado das cidades, ndo s6 em relacdo a sua ordenacao territorial, mas também considerando
aspectos econdmicos, ambientais, sociais, administrativos e financeiros. O planejamento
urbano sustentavel se orienta a partir do objetivo de criar espacos urbanos mais sustentaveis,
ou seja, garantindo menores impactos ambientais, sendo mais inclusivo e sempre buscando
novas metodologias, de forma a adaptar a dinamica das cidades para fornecer melhor qualidade
de vida aos habitantes. Uma forma de aprimorar o desenvolvimento orientado ao transporte
sustentavel é o Plano de Mobilidade, instituido pela Lei n® 12.587/12. Os planos setoriais, como
o plano de mobilidade, sdo instrumentos valiosos da gestdo publica que visam orientar o
desenvolvimento de suas respectivas areas, de forma a proporcionar uma gestdo integrada e
mais humana (BRASIL, 2015; EMBARQ, 2015; PCS, 2020).

O Plano de Mobilidade Urbana (PMU) é uma abordagem estratégica e integrada para
lidar efetivamente com as complexidades do transporte urbano. Seu objetivo principal €
melhorar a acessibilidade e a qualidade de vida, através de uma mudanca para a mobilidade
sustentavel (RUPPRECHT CONSULT, 2019). Os PMUs sdo ferramentas de gestdo
importantes para o planejamento de transportes. Por meio dos Planos é possivel tratar dos
aspectos sociais, econdémicos e ambientais relativos aos sistemas de transporte e orientar o
desenvolvimento a longo prazo desses sistemas de modo a minimizar impactos negativos. De
maneira geral, o foco de um PMU ¢€ reduzir o fluxo de viagens de veiculos motorizados e seus
impactos e garantir sustentabilidade nos deslocamentos necessarios as pessoas e cargas,
proporcionando melhor qualidade de vida (EU COMM, 2013; IMTT, 2011; MALTESE;
GATTA; MARCUCCI, 2021).



Um dos principais desafios na area da mobilidade urbana é o atual modelo predominante
orientado ao transporte por veiculos privados. A dependéncia do carro traz inimeros impactos
negativos como congestionamentos, poluicdo sonora e do ar, perdes econdmicas de
produtividade e eficiéncia, entre outros impactos na qualidade de vida como deterioracdo do
espaco urbano, queda na seguranca, aumento das desigualdades, entre outros (MOZOS-
BLANCO et al., 2018; BIGGAR, 2020; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021). Esses
impactos afetam especialmente aqueles com menos recursos, que geralmente residem em areas
distantes das oportunidades da cidade (CARVALHO, 2016).

Por muitos anos, as cidades do Brasil tém seguido um padrdo de expansao para as areas
periféricas, onde o foco do planejamento e dos investimentos em transporte urbano esta voltado
para atender as exigéncias e caréncias do uso de veiculos individuais motorizados. Prioriza-se
a construcdo e aprimoramento das vias para facilitar o fluxo de veiculos, gerando disparidades
na ocupacdo do espaco urbano. Sistemas de transporte pouco eficientes agravam as
desigualdades sociais e espaciais, prejudicando economicamente os mais desfavorecidos,
limitando acesso a empregos, educacao, entretenimento e cuidados de salde, a0 mesmo tempo
em que sobrecarregam o ja fragil equilibrio ambiental das areas urbanas. A auséncia de
investimento em transportes publicos e ativos, aliada a promocdo do uso do carro, causou
problemas na qualidade da infraestrutura e nos servigcos de transporte publico, levando as
pessoas a optarem por meios privados. Para mudar essa situacdo e alcangar mais justica, €
crucial uma nova abordagem no planejamento urbano e na mobilidade sustentavel, visando a
igualdade de acesso e a melhoria da vida urbana para todos. Como resultado, os lideres publicos
estdo sendo cada vez mais pressionados a implementar politicas que visem uma mobilidade
urbana sustentavel, abrangendo os aspectos econdmicos, sociais e ambientais (CARVALHO,
2016; WRI BRASIL, 2017).

Dentre os modos de transportes abordados no PMU, os transportes ndo motorizados ou
modos ativos (isto €, caminhar e andar de bicicleta) merecem destaque, pois consistem em
deslocamentos sem emissdo direta de carbono e estdo relacionados a diversos beneficios a saude
fisica e mental. Ao reduzir a dependéncia do automovel através do caminhar e andar de bicicleta
séo reduzidas as taxas de congestionamento e poluicdo, e as cidades ganham maior vitalidade,
sendo mais sustentaveis, mais saudaveis e mais inclusivas. Isto porque, ao se locomover a pé
ou por meio da bicicleta, o cidaddo interage muito mais com o espac¢o urbano, além de colaborar
para a reducdo da emissao de poluentes e serem meios mais baratos de locomogéo, em relagcéo

aos custos para 0s usuarios, para 0 meio ambiente e para a sociedade ( IMTT, 2011; BRASIL,
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2015; WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017; MALTESE; GATTA; BIGGAR, 2020;
MARCUCCI, 2021).

A melhor solucdo para reduzir a quantidade de veiculos nas ruas é promover mudanca
comportamental no uso dos modos para sistemas de transporte publico que sejam eficientes
e/ou para modos de transporte ndo motorizados, visto que ndo ¢ possivel “parar a cidade”
mesmo adotando politicas de restricdo do uso do carro (WEE, 2007 apud MALTESE; GATTA;
MARCUCCI, 2021). Os modos a pé e por bicicleta possuem grande potencial para substituir
viagens realizadas por veiculos privados. Os modos ativos sdo mais comumente utilizados em
viagens curtas, 1 quildmetro ou menos para a maioria das viagens a pé, 3 quilémetros ou menos
para viagens por bicicleta (BUEHLER; PUCHER, 2012). Logo, politicas de uso do solo s&o
essenciais para reduzir as distancias de viagens diarias através do adensamento e diversificacdo
dos usos do solo. Incentivos aos modos de transporte ativos podem ser ferramentas estratégicas
valiosas no combate aos impactos do desenvolvimento orientado ao carro e na busca por uma
mudanga de comportamento da populacdo na escolha de seus modos de transporte (KRIZEK;
FORSYTH; BAUM, 2009; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021).

A promocdo dos modos a pé e bicicleta como alternativa as viagens curtas realizadas de
carro é vista como a forma mais importante de promover a sustentabilidade em areas mais
densamente habitadas. Ao tornar os modos ativos competitivos em relacdo aos meios de
transporte motorizados, os pedestres e ciclistas podem proporcionar oportunidades de melhoria
da qualidade de vida nas areas urbanas (AMOROSO; CASTELLUCCIO; MARITANO, 2012).
Os incentivos aos modos ativos buscam devolver o espaco publico as pessoas, criando cidades

mais sustentaveis e devolvendo a atratividade e vitalidade ao espaco urbano (IMTT, 2011).

Para incentivar modos ativos € interessante compreender o que pode influenciar as
escolhas dos usuarios no sistema de transportes. Como fatores condicionantes da mobilidade
nas cidades, pode-se citar: diferencas regionais e culturais, porte das cidades, perfil da
mobilidade, organizacdo institucional, processo de urbanizacdo, aspectos socioeconémicos,
consumos (espaco territorial, tempo de percurso, energia, dinheiro) e impactos (seguranca,
ambiental, congestionamento, urbanistico e social) da mobilidade. As caracteristicas
morfoldgicas e urbanas de uma cidade ou regido podem condicionar sua infraestrutura e
influenciar a mobilidade de modo significativo. Isso porque a distribuicdo socioespacial
condiciona a organizagdo da mobilidade urbana e as caracteristicas do territorio, e somadas as

estruturas de comunicacdo e circula¢do construidas pelo homem, agem ora como facilitadoras
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ou geradoras da ocupacéo do territorio, ora como barreiras. A topografia também pode orientar
o0 crescimento urbano e, até certo ponto, a escolha modal (BRASIL, 2015).

O transporte a pé € um modo de locomocao expressivo em todas as cidades brasileiras,
de pequeno, médio e de grande porte (BRASIL, 2015). Dados do dltimo relatério do SIMOB -
Sistema de Informac6es de Mobilidade Urbana (ANTP, 2020) apontam que dos 67 bilhdes de
deslocamentos realizados pela populagdo dos municipios que compde o banco de dados do
SIMOB/ANTP, a maioria (28 bilhGes de viagens) foram realizadas a pé e de bicicleta. Os modos
ndo motorizados sd@o mais representativos em cidades de menor porte em relacdo as de maior
porte, representando 49,5% das viagens em municipios com populagdo entre 60 e 100 mil
habitantes (ANTP, 2020).

Politicas de transporte precisam priorizar projetos de infraestrutura que tornem as
comunidades mais seguras e atrativas para caminhar e andar de bicicleta. Essas politicas podem
incluir recursos para melhorias na infraestrutura, criagdo de zonas de uso misto do solo,
limitacdo do espraiamento urbano e restricdes ou proibigdes de construcdo de infraestrutura
adicional para automoveis (BIGGAR, 2020).

A qualidade dos deslocamentos a pé inclui a continuidade dos trajetos, a atratividade
dos percursos e a conveniéncia, um atributo sutil que envolve vérios fatores: a distancia a ser
percorrida, a inclinacdo da via, as condicOes das calcadas, a retiddo da rota, sombras e abrigos,
mobiliario urbano e qualquer outro fator que facilite a caminhada (FRUIN, 1971 apud BRASIL,
2015). A seguranca também aparece como fator preponderante (BRASIL, 2015; BUEHLER,;
GOTSCHI; WINTERS, 2016; WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017). Quanto a politicas
que pretendam a ampliacdo do uso da bicicleta, existem duas preocupacdes béasicas dos
administradores publicos e dos planejadores: a seguranca fisica dos seus usuarios no transito e

a protecdo dos veiculos contra furto ou roubo (BRASIL, 2015).

Seguindo os preceitos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), o
planejamento deve ser abrangente, envolvendo diferentes areas e perspectivas, considerando a
visdo de longo prazo para a cidade, as demandas de deslocamento de individuos e mercadorias,
a utilizacdo e distribuicdo do espaco urbano, as politicas especificas de moradia, 0 meio
ambiente, a saude e a educagdo. Essa abordagem deve ser desenvolvida sob uma gestéo
participativa e democratica (WRI BRASIL, 2017).
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A identificacdo de medidas de mobilidade eficientes é a base do planejamento da
mobilidade urbana sustentavel (DAMIDAVICIUS; BURINSKIENE; ANTUCHEVICIENE,
2020; RUPPRECHT CONSULT, 2019). Ainda, para maximizar as sinergias e ajudar a superar
as barreiras, devem ser definidos pacotes de medidas integradas (RUPPRECHT CONSULT,
2019). Nesse contexto, o objetivo da pesquisa foi realizar um estudo comparativo de politicas
de incentivo aos transportes ativos em Planos de Mobilidade Urbana entre Brasil e em Portugal.
A questdo que norteia a pesquisa €é: quais medidas/politicas de incentivo aos transportes ativos
tém resultados mais efetivos em aumentar os deslocamentos por modos ativos e quais séo as

utilizadas em planos de mobilidade no Brasil e em Portugal?

1.1 Justificativa do trabalho

Atualmente, muitos municipios sao solicitados, de forma obrigatdria ou ndo, a elaborar
diversos planos para alinhar suas politicas de planejamento urbano com as diretrizes nacionais.
Contudo, é evidente que existem desafios significativos no planejamento urbano municipal,
especialmente em cidades pequenas, onde € mais comum encontrar restricdes em termos de
recursos técnicos e uma capacidade limitada para gerenciar possiveis contratacdes de
consultoria e direcionar as diferentes fases e etapas do processo de elaboracdo dos planos. Nos
processos de planejamento urbano em andamento, percebe-se uma tendéncia em que as
demandas de cidades de médio a grande porte sdo utilizadas como modelo para a
implementacdo de infraestrutura em municipios menores. Dentro do paradigma atual de
planejamento urbano no Brasil, parece faltar uma real consideracdo das particularidades de cada
localidade (OLIVEIRA et al, 2019).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) determina que seja
priorizado o uso de transporte ndo motorizado sobre os motorizados, ou seja deslocamentos por
meio do caminhar e andar de bicicleta. O caderno de Referéncia para Elaboracéo de Plano de
Mobilidade (BRASIL, 2015) traz diretrizes para implementacdo de mobilidade urbana
sustentavel e o incentivo dos transportes ativos. No entanto, cabe aos municipios desenvolver

as estratégias e adaptacOes necessarias a atender a realidade de cada local.

O debate acerca da necessidade de projetar sistemas de transporte em consonancia com
a preservacdo do meio ambiente tem sido crescente, promovendo assim o investimento na
ampliacdo de infraestrutura para o transporte ndo motorizado. Nesse contexto, a demanda por
medidas de infraestrutura mais eficazes tem um impacto profundamente positivo e requer o

minimo de recursos financeiros e humanos possiveis. O desenvolvimento do conceito de
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mobilidade sustentavel enfatiza o planejamento integrado dos sistemas de transporte, e da maior
atencdo a expansdo do transporte ndo motorizado e publico e aos diferentes sistemas de
compartilhamento, bem como a gestdo efetiva do trafego envolvendo sistemas de transporte
inteligentes. O desenvolvimento de infraestruturas de transporte exige altos investimentos, logo
a adogdo adequada de medidas de mobilidade é um dos objetivos mais importantes para 0
planejamento racional de sistemas de transporte sustentaveis. A busca por medidas de
mobilidade eficazes e os pacotes adequados de medidas sdo temas cada vez mais importantes
entre os especialistas em planejamento espacial, mobilidade e transporte (DAMIDAVICIUS;
BURINSKIENE; ANTUCHEVICIENE, 2020).

O desenvolvimento de pacotes de medidas eficazes esta no centro do Planejamento da
Mobilidade Urbana Sustentadvel. Somente medidas bem selecionadas garantirdo que oS
objetivos e metas definidos sejam alcancados. A selecdo deve basear-se na discussdo com as
principais partes interessadas, avaliar de forma transparente as medidas de viabilidade e
contribuicdo para os objetivos e considerar a experiéncia de outros lugares com politicas
semelhantes. A experiéncia mostra que medidas isoladas podem ter um impacto limitado,
enquanto pacotes de medidas podem se reforcar positivamente e ajudar a superar as barreiras
de implementacdo. Um pacote de medidas combina diferentes medidas para contribuir de forma
mais eficaz para os objetivos e aumentar a sua aceitabilidade. Para identificar os pacotes de
medidas mais Uteis, diferentes formas de agrupéa-los devem ser exploradas e testadas
(RUPPRECHT CONSULT, 2019).

Desta forma, ressalta-se a necessidade de analises de incentivo a praticas mais
sustentaveis no ambito da mobilidade, como os modos ativos, uma vez que 0s transportes sao
responsaveis por consumir uma parcela significativa dos recursos energéticos e mudancas
comportamentais sdo particularmente dificeis. Estudos como esse tem papel importante no
auxilio da obtencdo de informagfes mais completas e relevantes sobre mobilidade urbana
sustentavel e tomada de decisdo, principalmente na gestdo publica, pois um municipio é um
sistema de organizacéo territorial complexo e de dificil administragdo. Observar as praticas ndo
s6 no ambito nacional, mas buscando evidéncias de melhores préaticas ao redor do mundo tem

grande potencial enriquecedor, tendo em vista a diversidade de realidades e solucdes existentes.

Ainda, planejar a avaliacdo e 0 monitoramento de cada medida ou pacote de medidas
antecipadamente garante que ela seja considerada quando as responsabilidades e os orgcamentos
forem discutidos posteriormente (RUPPRECHT CONSULT, 2019).
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Portanto, em um cenério de recursos limitados e diversidade de abordagens, estudos de
melhores praticas relativas a politicas de incentivo de modos ativos sdo de grande relevéancia,
uma vez que permitem direcionar as acdes dos atores envolvidos na gestdo publica para
investimento em politicas reconhecidas por apresentar maior efetividade em influenciar a

escolha por modos ndo motorizados.

1.2 Objetivos
O objetivo geral do trabalho foi realizar um estudo comparativo de politicas de incentivo

aos transportes ativos em Planos de Mobilidade Urbana no Brasil e em Portugal.

1.2.1 Objetivos especificos

o ldentificar as melhores politicas/praticas de incentivo aos transportes ativos segundo a
literatura, criando base de conhecimento para uso em planejamento urbano e elaboracéo
de Planos de Mobilidade Urbana.

e Definir os critérios para avaliacdo dos Planos de Mobilidade e Politicas nos casos
estudados;

e Identificar nos casos selecionados, as politicas de incentivo aos transportes ativos em
Planos de Mobilidade Urbana e o alinhamento com as diretrizes das leis nos Planos do

Brasil e de Portugal,

Para atingir estes objetivos foi proposto um estudo de caso comparativo através da
avaliacdo de planos de mobilidade urbana no Brasil e em Portugal. O trabalho é composto
inicialmente por uma revisdo da literatura e legislacéo relativa a promocao de modos ativos de
transporte, seguido da metodologia adotada e de um estudo comparativo de casos selecionados
no Brasil e em Portugal. Por fim s&o apresentados os resultados e feitas as consideragdes finais

sobre a pesquisa.
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 Politicas de Incentivo aos Transportes Ativos
Para promover uma mobilidade mais sustentavel, acdes como reduzir a necessidade de
se deslocar, reduzir a distancia dos deslocamentos, incentivar a troca de modos motorizados
para modos ndo motorizados ou transporte publico, e promover uma maior eficiéncia nos
sistemas de transporte sdo necessarias (BANISTER, 2008). Aumentar os deslocamentos por
modos ndo motorizados, principalmente pelo modo a pé, é determinante na construcdo de
cidades sustentaveis (CHARTTERJEE et al, 2023).

As politicas de incentivo aos transportes ativos podem conter medidas de influéncia
direta “hard measures” ou indireta “soft measures”. Ou seja, podem focar especificamente nos
fatores fisicos que afetam o uso de transportes ativos (e.g. infraestrutura e uso do solo) ou
podem ser direcionadas em funcéo de medidas que incentivem as pessoas a caminhar ou andar
de bicicleta (e.g. medidas que restrinjam o uso de veiculos privados, programas de incentivos,
medidas de educacdo e conscientizacao), que consistem em fatores mais subjetivos (KRIZEK;
FORSYTH; BAUM, 2009).

A metafora “Carrots and Sticks” foi utilizada por Meyer (1999) para definir as ag¢des
que influenciam comportamento em relacé@o a deslocamentos e a demanda de transporte. Nesse
cenario, as estratégias para gerenciar a demanda de transporte também podem ser rotuladas
como carrots (cenouras), isto €, incentivos para atrair os comportamentos de viagem desejados
e sticks (bastdes), que consistem em restricdes que desencorajam 0S comportamentos
indesejaveis (PIATKOWSKI; MARSHALL; KRIZEK, 2019).

Cidades de pequeno e médio porte tem grande potencial para modos ndo motorizados
de transporte. Dados do relatério da ANTP (Associacdo Nacional de Transportes Publico)
revelam quase 50% das viagens em municipios até 100 mil habitantes s&o feitas por modos
ativos (ANTP, 2020). Algumas das principais estratégias para incentivar os modos néo
motorizados sdo intervengdes de baixo custo que garantam infraestrutura adequada, como
manutengdes periddicas de calcadas e restricdes de velocidade de veiculos; areas
pedestrianizadas em locais de alto fluxo de pedestres; faixas exclusivas para onibus e para
bicicletas; cobranca por estacionamento em vias publicas; manutencdo periddica da

infraestrutura viéria existente em detrimento da constru¢do de nova vias e campanhas de
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conscientizacdo. Outras ac¢les indiretas também sdo relevantes como melhorar a qualidade do

servigo do transporte coletivo e controlar o espraiamento urbano (POJANI; STEAD, 2015).

Cidades bem-sucedidas em promover 0 modo a pé tem suas ac¢des voltadas a promocao
de infraestrutura com condi¢des adequadas de conforto e seguranga, incentivos ao uso misto do
solo, medidas de desincentivo aos veiculos motorizados, como redu¢do das velocidades de
circulagdo e da oferta de estacionamentos, maiores impostos sobre combustiveis e veiculos,
educacdo no transito e politicas de priorizacdo dos pedestres na circulacdo viaria (BUEHLER,;
PUCHER, 2023; PSARA et al, 2023). Conforto em espacos publicos € um fator fundamental
para encorajar usuarios a modificar suas rotinas de mobilidade (MOZOS-BLANCO et al.,
2018).

Dentre as medidas voltadas para infraestrutura, a disponibilidade de calcadas e ciclovias
gue sejam seguras e possuam continuidade sdo cruciais para aumentar a ado¢cdo de modos
ativos. E importante ressaltar que lugares com niveis mais altos de deslocamentos a pé e de
bicicleta também apresentam maior seguranca para os pedestres (BUEHLER; GOTSCHI;
WINTERS, 2016; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021). Seguranca é fundamental para a
promocao do transporte ativo (WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017). Seguranga viaria
(real e percebida) tem efeito significativo na escolha modal, especialmente para 0s modos mais
sustentaveis de transporte: caminhar, andar de bicicleta e acesso ao transporte publico
(RUPPRECHT CONSULT, 2019; CHARTTERJEE et al, 2019; PSARA et al, 2023).

A qualidade e seguranca viaria ofertada nos percursos de pedestres e ciclistas
influencia o conforto e satisfacdo com os deslocamentos, logo sdo recomendadas politicas que
assegurem infraestrutura adequada e devidamente segregada do transito motorizado e que
garantam deslocamentos mais curtos, através do uso misto do solo, de cidades mais compactas,
politicas de habitacdo e de geracdo de empregos, infraestrutura adequada, melhorias no
transporte publico, desincentivo dos veiculos privados motorizados, incentivos financeiros,
como isencdo de impostos para cobrar bicicletas e acbes de informagdo e apoio
(CHARTTERJEE et al, 2019; PSARA et al, 2023).

A literatura evidencia de maneira ampla o papel fundamental do caminhar em sistemas
de transporte e cidades sustentaveis que promovam salude publica (BUEHLER; PUCHER,
2023). O ambiente destinado aos transeuntes deve ser seguro, abrangente e acessivel a todos. A

presenca de uma rede completa, continua e segura para a locomocéo de pedestres e fundamental
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para garantir conforto ao caminhar. Isso inclui a existéncia de travessias seguras ao longo das
rotas mais utilizadas, conectando pontos de origem e destino, bem como as estagdes locais de
transporte coletivo. Esses aspectos também sdo essenciais para promover a inclusdo. E
importante que essa rede seja acessivel a todas as pessoas, incluindo aquelas com mobilidade
reduzida. Existem vérias configuracdes e modelos de infraestrutura adequados para a circulagdo
de pedestres, que visam garantir tanto a seguranca quanto a acessibilidade (ITDP, 2017a).

Atividade gera mais atividade, logo, quando as calcadas e as vias para pedestres sao
movimentadas e oferecem uma gama de atividades e servi¢os, como lojas com vitrines e
restaurantes, caminhar torna-se seguro e atrativo. Isso se converte em grande produtividade. A
presenca de uma quantidade considerdvel de pedestres aumenta a visibilidade das lojas e
servicos, impulsionando a vitalidade da economia local. A interacdo visual entre o interior e 0
exterior dos edificios contribui para a seguranca, pois 0s pedestres sdo observados de forma
passiva e informal. Diversos tipos de uso do solo sdo importantes para a vitalidade das ruas,
ndo apenas lojas e restaurantes, mas também vendedores ambulantes, escritdrios e residéncias.
Para incentivar a disposicdo para caminhar e a inclusdo de pessoas com diferentes capacidades
fisicas, € crucial oferecer sombra e abrigo em condicGes climaticas mais quentes. 1sso pode ser
feito através de arvores ao longo das vias, marquises e toldos, ou ainda planejando as vias de
modo a minimizar a exposi¢&o ao sol, vento, poeira e chuva. As &rvores ndo sé fornecem sombra
de maneira simples e duradoura na maioria dos climas, mas também tém beneficios ambientais

e psicoldgicos comprovados (ITDP, 2017a).

O ciclismo € o segundo meio mais saudavel, econémico e inclusivo de mobilidade
urbana. Oferece a conveniéncia de ir de porta a porta e a flexibilidade de escolher rotas e
horérios, atingindo distancias e velocidades similares aos transportes coletivos locais. No
entanto, os ciclistas sdo vulneraveis nas vias urbanas. Por isso, fatores cruciais para promover
0 uso da bicicleta sdo a seguranca e a disponibilidade de estacionamento seguro em todas as
origens, destinos e nos locais de transporte publico. Uma rede cicloviaria completa e segura €
essencial para estimular o transporte sustentavel. Deve conectar edificios e destinos atraves dos
caminhos mais curtos, integrando-se as areas de cobertura das estacfes de transporte publico.
Para que o uso de bicicletas seja uma opcdo vidvel no dia a dia, € fundamental oferecer
estacionamentos seguros em todos os destinos e a possibilidade de guarda-las em locais
privados durante a noite ou periodos prolongados (ITDP, 2017a). Bicicletas elétricas tem
potencial para substituir os veiculos motorizados, em especial em percursos maiores,

consistindo em uma alternativa sustentavel do ponto de vista ambiental, social e econdmico.
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No entanto, é necessaria uma mudanca de paradigma, de modo a favorecer tais alternativas e
romper com a visdo de que automaoveis representam maior status social e melhor qualidade de
vida (SUN et al, 2023).

Mudancas no uso do solo e infraestrutura sdo trabalhosas, porém essenciais para a
mudancga modal para modos ativos. Densidade urbana é uma caracteristica fisica que beneficia
0s modos ativos, pois distancias curtas entre moradias, centros comerciais e varejo, assim como
proximidade com estacdes de transporte (e.g. pontos de 6nibus, estacbes de metrd e trem)
facilitam a adocdo do caminhar e andar de bicicleta no cotidiano e assim promovem saude,
qualidade de vida e acessibilidade. Um ambiente urbano que facilite 0 acesso a pé ou de
bicicleta também incentiva o uso do transporte coletivo, trazendo consigo os beneficios
associados a esses modos de deslocamento (ITDP, 2017; BIGGAR, 2020; MALTESE;
GATTA; MARCUCCI, 2021).

Para viabilizar deslocamentos a pé e de bicicleta em percursos curtos e diretos, é
fundamental ter redes bem conectadas de vias e passagens ao redor de quadras urbanas de
tamanho reduzido. O ato de caminhar, especialmente, pode ser desencorajado por rotas com
muitos desvios, sendo bastante influenciado pela densidade da malha viaria. Uma estrutura bem
elaborada de ruas e passagens, oferecendo diversas opcGes de trajeto para varios destinos, com
esquinas frequentes, vias estreitas e trafego veicular moderado, torna as caminhadas ou 0s
passeios de bicicleta mais atraentes e diversificados, além de revigorar a atividade comercial e
das ruas. Quanto menor for o tamanho das quadras urbanas, melhor sera para os deslocamentos
a pé. Contudo, é necessario encontrar um equilibrio entre a eficiéncia das vias publicas (redes
mais densas significam mais area dedicada a elas) e a alocacdo de grandes areas urbanizaveis
para usos que requerem tais caracteristicas. Ambos os aspectos tém implica¢des na viabilidade
econbmica e na vitalidade do desenvolvimento urbano, especialmente no que diz respeito a
atividade de pedestres. Estudos indicam que quadras com aproximadamente um hectare de area
e uma média de 100 metros de extensdo oferecem o melhor custo-beneficio. Essas quadras
facilitam consideravelmente os deslocamentos a pé, permitem um uso eficiente do solo
(dependendo da largura média das ruas) e oferecem tamanhos de lotes adequados para a maioria

dos propositos urbanos (ITDP, 2017a).

Quando ha uma combinacéo equilibrada de diferentes usos e atividades complementares
em uma area especifica (como uma mistura de residéncias, locais de trabalho e comércio),

muitos deslocamentos diarios podem permanecer curtos e viaveis a pé. Diversidade de usos,
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com horérios de pico variados ao longo do dia, contribuem para manter as ruas movimentadas
e seguras por mais tempo, estimulando a presenga de pedestres e ciclistas, e criando um
ambiente urbano dindmico e atrativo para a vida. Isso também ajuda a equilibrar a demanda
pelo transporte coletivo, resultando em operagdes mais eficientes e sustentaveis ao longo de
periodos mais extensos durante o dia (ITDP, 2017a). No geral, as &reas de maior densidade e
com uso do solo misto possuem distancias médias de caminhada menores e taxas mais altas de
deslocamentos a pé. A distancia dos deslocamentos influencia a escolha do modo de transporte
a ser adotado. O maior percentual de viagens a pé ocorre em distancias até 1 quilébmetro
(BUEHLER; PUCHER, 2023).

Um modelo de desenvolvimento urbano denso é crucial para atender as necessidades
das cidades futuras por meio de um transporte coletivo eficiente, rapido, regular e confiavel,
disponivel em praticamente todos os horarios, viabilizando um estilo de vida que prescinda do
uso de carros e motocicletas. Essa densidade é fundamental para acomodar o crescimento dentro
de &reas limitadas atendidas por um transporte coletivo de qualidade, e também para garantir
uma base sélida de usuarios que justifique o investimento em infraestrutura de transporte
publico de capacidade média e alta. Nessa perspectiva, as areas urbanas devem ser planejadas
ndo apenas para acomodar mais pessoas e atividades por unidade de &rea do que nas areas de
expansdo urbana orientadas para veiculos motorizados individuais, mas também para promover
estilos de vida menos dependentes desses meios de transporte. O acesso direto a pé a sistemas
de transporte coletivo eficazes e confidveis é crucial para politicas que incentivem o
desenvolvimento sustentavel. Esses servigos conectam os pedestres a areas da cidade que nédo
podem ser alcancadas a pé ou de bicicleta, permitindo que as pessoas acessem todas as
oportunidades e recursos urbanos. A eficiéncia da mobilidade urbana e um modelo de
desenvolvimento compacto sdo elementos que se fortalecem mutuamente. O transporte coletivo
abrange uma ampla gama de modalidades, desde veiculos de capacidade reduzida, como
"bicicletas-taxi™, até dnibus articulados e trens. Alem de oferecer viagens rapidas e eficientes
em suas rotas, o transporte coletivo serve como espinha dorsal para outras op¢oes de transporte,
abrangendo diversas necessidades urbanas. O objetivo principal é orientar o desenvolvimento
urbano para que esteja a uma curta distancia, idealmente entre 500 metros e ndo mais do que
1.000 metros, considerando todos os desvios, de caminhada (cerca de 20 minutos) de um
servigo de transporte rapido, frequente e bem integrado. Esse principio busca promover um
ambiente onde as pessoas possam acessar sistemas de transporte coletivo de alta qualidade em

distancias alcancéveis a pé (ITDP, 2017a).
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Ainda, um estudo conduzido por Aditjandra (2013) demonstrou que enquanto diferentes
cenarios de uso do solo influenciam até certo ponto o comportamento de viagem, sdo as atitudes
dos cidadaos, e ndo as caracteristicas do bairro, que desempenham o papel mais importante na
influéncia dos padrGes de viagens de carro. Isso sugere que o trabalho futuro de politicas
focadas em atitudes da populagdo pode ter um maior impacto na influéncia do comportamento
de viagem. Um aumento no uso de transportes ativos depende da existéncia de politicas
adequadas e suporte legal. Essas politicas podem incluir politicas de transportes, uso do solo,
desenvolvimento urbano, habitacdo, meio ambiente, tributagdo e incentivos financeiros e
politicas de estacionamento, assim como maior rigor na regulamentacgéo do transito e restrigdes
no uso do carro (PUCHER; DILL; HANDY, 2010; SALLIS et al., 2006).

Politicas publicas voltadas para o desenvolvimento urbano e o uso adequado do solo séo
cruciais, uma vez que determinam as distancias a serem percorridas pela populacgéo e interferem
em questdes como uso misto do solo, densidade de ocupacéo, existéncia de percursos seguros
e a configuracdo geral da malha urbana (BUEHLER; PUCHER, 2023). Caracteristicas do
ambiente construido como densidade, uso misto do solo e conectividade de percursos estdo
associadas positivamente a duracdo de viagens pelo modo a pé, enquanto carros e fachadas
pouco ativas (paredes fechadas) séo associados negativamente (LIU; ETTEMA; HELBICH,
2023).

A revisdo, formulacdo e implementacdo de legislacdo constitui uma ferramenta
importante para regular o ambiente construido. Por meio de leis e politicas ha potencial para
promover ambientes que incentivem habitos mais ativos, através de adequac@es no uso do solo
e planejamento integrado de transportes. A formulacéo de tais leis deve ser feita com base em
estudos cientificos e recomendacdes de especialistas. E preciso adequar legislagdes existentes
as recomendacdes e monitorar os resultados, revisando objetivos e metas (NAU et al, 2023).
Governos também podem adotar medidas de incentivo como incentivos fiscais e faixas
prioritarias e medidas de desincentivo como precificacdo de estradas, regras de estacionamento
mais rigidas e restricdes de velocidade, de modo a tornar a posse e 0 uso do carro menos
atrativos (PUCHER; BUEHLER, 2008; MAAS; ATTARD, 2022).

A percepgdo da sociedade das politicas publicas é uma caracteristica importante. No
caso da escolha dos modos de transporte, a indicag@o dos custos de utilizacéo ¢ essencial para
apoiar a decisao das pessoas. Embora os modos de transporte privados motorizados impliqguem

em custos diretos (e.g. combustivel e estacionamento) e indiretos (e.g. seguros, manutenc&o,
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impostos, depreciacdo), sao os custos diretos que impactam mais a escolha modal. Isto porque
muitas pessoas ignoram na préatica os custos indiretos. Logo, a escolha do modo a ser usado vai
ser fortemente influenciada pela percepcdo dos custos, sendo os diretos percebidos mais
facilmente, além da avaliacdo do tempo de viagem (BRASIL, 2015). Ainda, estudos revelam
que a maneira de se deslocar tem influéncia sobre a percep¢do de bem-estar dos usuarios e ha
muito a ser aproveitado no campo das politicas publicas, que podem ser beneficiados por
evidéncias como essas. Pessoas que se deslocam por modos ndo motorizados tem uma
experiéncia mais positiva do que aqueles que utilizam automdveis e transporte pablico. Fatores
como tempo de viagem, congestionamentos, superlotacdo e imprevisibilidade influenciam de
maneira negativa a percep¢do do usuario e sdo causadores de estresse (CHARTTERJEE et al,
2019).

Frequentemente, a melhor forma de promover sustentabilidade urbana é desenvolver
melhores condig¢des para caminhar e andar de bicicleta e restringir o uso do carro (AMOROSO;
CASTELLUCCIO; MARITANO, 2012). Maior disponibilidade de estacionamentos sem
nenhuma regulacdo ou restricdo estd associada a maiores taxas de posse de veiculos,
independente do porte do municipio (MCASLAN; SPREI, 2023). Como forma de apoiar o
aumento das viagens realizadas a pé ou de bicicleta, as cidades precisam ter seu
desenvolvimento orientado de forma a priorizar os modos ativos e limitar o espaco disponivel
para circulacdo e estacionamento de veiculos. A falta de acessibilidade ao transporte publico
constitui uma barreira para o transporte ndo motorizado, pois se um individuo ndo pode
caminhar ou andar de bicicleta até uma estacdo de transporte, entdo ele vai precisar usar o carro
para chegar ao seu destino (BIGGAR, 2020). Além de fornecer infraestrutura dedicada e segura
e restringir o uso dos automdveis, a arborizacdo e criacdo de areas verdes (pracas e parques)

sdo elementos que contribuem para habitos mais ativos e sustentaveis (PSARA et al, 2023).

Em cidades que priorizam a circulacdo dos veiculos motorizados, para promover uma
mudanca modal para modos mais sustentaveis, é necessario ndo s6 implementar politicas de
restricdo dos automaveis, mas também realizar melhorias significativas no servigo de transporte
publico e na infraestrutura para os modos ativos. A percepcao e satisfacdo dos usuarios em
relacdo as viagens realizadas sdo fortemente influenciadas pelo contexto local, isto e,
infraestrutura fornecida, politicas de transporte, morfologia urbana e porte do municipio. Isto
porque as caracteristicas do local moldam o comportamento dos usuérios, facilitando ou
desencorajando o uso de diferentes modos de transporte (MOURATIDIS et al, 2023). No geral,

pessoas que realizam seus deslocamentos a pé e de bicicleta se sentem mais satisfeitos do que
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aqueles que se deslocam de carro ou de transporte publico. Esse bem-estar e satisfagdo
diminuem em percursos maiores, independentemente do modo de transporte adotado
(CHATTERJEE et al, 2019).

Para que seja possivel implementar e até mesmo facilitar a adocdo de politicas de
restricdo dos carros, o fornecimento de alternativas adequadas, suficientes e sustentaveis de se
deslocar viabilizam a transicdo de cidades orientadas ao transporte motorizado para cidades
sustentaveis do ponto de vista da mobilidade (AYDIN; RAUCK, 2022). Incrementar a
mobilidade por meio da regulamentacéo do uso de estacionamentos e vias publicas por veiculos
individuais motorizados é crucial. Em cidades que adotam esses principios, 0 uso diario desses
veiculos se torna dispensavel para a maioria das pessoas, permitindo uma reducao significativa
das varias consequéncias negativas associadas a eles. Alternativas como caminhar, andar de
bicicleta e utilizar um transporte coletivo eficiente se tornam opcdes faceis, seguras e
convenientes, estabelecendo um estilo de vida que ndo depende de veiculos motorizados e pode
se apoiar em uma diversidade de meios de transporte coletivo conforme necessario. A
diminuicdo gradual da disponibilidade de vias e estacionamentos para automaveis no espaco
urbano impulsiona uma mudanca na utilizacao dos diferentes modos de transporte. Isso permite
a recuperacao de espacos urbanos escassos e valiosos, 0s quais podem entéo ser destinados a
usos mais benéficos do ponto de vista social e econémico. O foco é reduzir o espaco dedicado
aos veiculos motorizados, uma area na qual as praticas e politicas de desenvolvimento urbano
tém um impacto significativo. No entanto, é fundamental estabelecer uma ampla gama de
medidas complementares, incluindo acbes fiscais e regulatérias, para desencorajar a

dependéncia de automoveis e motocicletas (ITDP, 2017a).

A combinacdo de esforcos para incentivar os modos ativos com politicas para reduzir e
restringir o uso do carro tem sido reconhecida como uma das formas de impacto mais positiva
na mudanga modal para os transportes ativos. A combinacao adequada de fatores fisicos, sociais
e politicos pode levar a um aumento significativo das viagens por transporte ativo
(PIATKOWSKI; MARSHALL; KRIZEK, 2019). O mais indicado ao tratar de programas de
incentivo aos transportes ativos é apresentar uma abordagem mudltipla que lide com todos os
aspectos que influenciam mudancas de comportamento, ambos diretos e indiretos, pois estudos
demonstram que esse tipo de pacote de medidas surte maior efeito em alterar padrdes de
mobilidade (KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; PUCHER; DILL; HANDY, 2010;
MOURATIDIS et al, 2023). Um pacote de medidas é uma combinacdo de medidas

complementares, muitas vezes de diferentes categorias, que sdo bem coordenadas para abordar
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as dimensdes especificas de um problema de forma mais eficaz do que medidas isoladas e para
superar as barreiras a sua implementacdo (RUPPRECHT CONSULT, 2019).

Para ser eficaz na promocgéo do transporte ativo, um PMU deve adotar uma visao
abrangente do sistema de mobilidade, coletando dados sobre as atuais escolhas modais e
avaliando as medidas de transporte ativo adotadas, e assim introduzir solugdes sob medida e
inovadoras com abordagem mudltipla promovendo os modos ativos como divertidos, ndo
poluentes, baratos e saudaveis para todos os cidadaos, sejam eles usuarios prévios ou nao de
modos ativos (MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021). Uma abordagem abrangente tem um
impacto muito maior nos niveis de caminhada e ciclismo do que varias medidas individuais que
néo séo coordenadas (BUEHLER; PUCHER, 2012).

Ao planejar o desenvolvimento das cidades orientado ao transporte sustentavel, é
necessario considerar como as diferentes medidas de mobilidade interagem entre si para criar
um resultado melhor do que as implementadas individualmente. A criagdo de tais conjuntos é
muitas vezes referida como uma abordagem integrada ou a implementacdo integrada de
medidas de mobilidade. No desenvolvimento de conjuntos de medidas de mobilidade, verifica-
se frequentemente que medidas de mobilidade identificadas como relevantes e propostas em
conjunto tem maiores impactos (sinergia de medidas de mobilidade), ou podem ser concebidas
para aumentar a eficacia de outras medidas (complementares) (POJANI; STEAD, 2015;
DAMIDAVICIUS; BURINSKIENE; ANTUCHEVICIENE, 2020).

Outro fator que aparece como essencial em projetos de mobilidade € a participacdo
social (IMTT, 2011; BRASIL, 2015; MOZOS-BLANCO et al., 2018). A implementacao eficaz
de medidas para uma mobilidade sustentavel requer o envolvimento dos principais agentes
sociais, dessa forma é possivel identificar os reais problemas relacionados aos sistemas de
transportes na comunidade e garantir a compreensao e apoio na implementacdo de diferentes
iniciativas politicas por parte da comunidade (BANISTER, 2008; BIGGAR, 2020). Ndo ha
diagnostico que demonstre mais claramente a realidade do que aquele feito pelos setores da
sociedade envolvidos diretamente (BRASIL, 2015). A aceitacdo publica impulsiona a aceitagdo
politica, e somente quando houver apoio publico suficiente para a mudanca é que ela ocorrera
(BANISTER, 2008). O planejamento participativo € um pré-requisito para que as pessoas se
apropriem do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel e das politicas que ele promove. O

envolvimento ativo desde o0s estagios iniciais torna mais provavel a aceitacdo e o apoio do
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publico, minimizando assim os riscos politicos e facilitando a implementagdo (EU COMM,
2013; RUPPRECHT CONSULT, 2019).

Acdes de conscientizacdo da sociedade sdo primordiais no processo de incentivar novos
habitos e promover mudancas no ambito da mobilidade. Os programas educacionais tém um
papel crucial, oferecendo a oportunidade de influenciar as atitudes e comportamentos das
proximas geragOes. Isso possibilita a redugdo proporcional das medidas punitivas,
especialmente quando recebem apoio significativo dos meios de comunicacdo em massa. E
fundamental maximizar o potencial dessas iniciativas educativas para disseminar o conceito de
mobilidade urbana. N&o se deve limitar esses programas apenas a promocdo de
comportamentos seguros no transito, embora isso seja um objetivo fundamental. Eles devem
ser direcionados e complementados por uma visdao mais ampla de cidadania no contexto da
circulacdo, enfatizando a importancia do pedestre e dos meios de transporte coletivo, a
preservacdo do meio ambiente e a promocao da inclusdo social (BRASIL, 2015; ITDP, 2017;
WRI BRASIL, 2017; RUPPRECHT CONSULT, 2019).

A elaboracdo do Plano precisa contar com uma ampla participacdo da sociedade para
assegurar sua legitimidade e respaldo politico. A participacdo ativa da comunidade € a
ferramenta chave que, ao encorajar 0 engajamento civico, busca melhorar a eficacia das
politicas governamentais e reduzir a ineficiéncia na gestao publica. Esse processo visa conciliar
as demandas da sociedade com as necessidades do interesse publico (WRI BRASIL, 2017). Os
principios-chave para o sucesso da Mobilidade Urbana Sustentavel abrangem o envolvimento
da populacdo e das partes interessadas nos processos de planejamento e implementacéo,
promovendo a cooperacao institucional nas conexdes de transporte para lidar com as questdes
dos outros aspectos da vida urbana, identificando as infraestruturas urbanas mais eficazes e
medidas de mobilidade sustentavel e monitorando e avaliando as medidas de mobilidade e o
processo de implementacio (DAMIDAVICIUS; BURINSKIENE; ANTUCHEVICIENE,
2020).

2.1.1 Estudos e andlises de Politicas e Planos de Mobilidade
Diversos estudos propdem analisar planos de mobilidade ou politicas voltadas para 0s
transportes. Alguns analisam o contetdo na integra outros avaliam aspectos especificos, como:
incentivos aos transportes ativos em planos de mobilidade na Itadlia (MALTESE; GATTA,;
MARCUCCI, 2021), avaliacdo das medidas e do nivel de detalhes de planos de mobilidade na
Espanha e sua contribuicdo para a mobilidade sustentavel (MOZOS-BLANCO et al., 2018),
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andlise critica das politicas para promocdo da bicicleta em 3 ilhas do sul europeu consideradas
“iniciantes” no quesito mobilidade por bicicleta (MAAS; ATTARD, 2022), revisdo da literatura
de politicas que incentivem o transporte ativo (WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017),
estudo comparativo de planos de mobilidade de Portugal e Republica Checa (KLIMOVA;
PINHO, 2020), avaliacdo da eficacia de intervencdes e desafios de implementagdo de medidas
direcionadas ao transporte ativo (PIATKOWSKI; MARSHALL; KRIZEK, 2019), reviséo de
objetivos e acBes para promoc¢do dos modos a pé e por bicicleta em planos de mobilidade
(CIRIANNI et al., 2018).

Um estudo conduzido na It&lia por Maltese, Gatta e Marcucci (2021) buscou investigar
de que maneira incentivos aos transportes ativos em planos de mobilidade de grandes cidades
italianas (i.e. capitais regionais - NUTS2) podem proporcionar um avango na mobilidade
sustentavel na escala urbana. Com relacdo as medidas de incentivo aos transportes ativos, todos
os planos incluem ac6es em infraestrutura (e.g. expandir e/ou melhorar faixas para pedestres e
ciclistas). Apenas alguns planos mencionam iniciativas relativas ao uso do solo, como aumento
da densidade e proximidade, de forma a diminuir distancias de viagem e promover o transporte
ativo (TA). Todos os planos incluem a criagdo de “car-free zones” (i.e. reas onde a circulagédo
de veiculos ndo é permitida), principalmente nos centros histdricos. As cidades também
tentaram promover medidas indiretas (i.e. “soft measures”), como campanhas de promogdo ao
TA com foco nos jovens. Algumas barreiras mencionadas na adocdo do TA foram: falta de
manutencdo das vias, clima e seguranca. Os planos apresentam uma abordagem multimodal
generalizada, necessaria para a integracdo dos modos ativos com o0s demais modos,
especialmente o transporte publico (MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021).

Mozos-Blanco et al. (2018) realiza uma anlise comparativa dos planos de mobilidade
de 38 cidades espanholas membros da Rede Espanhola de Cidades Inteligentes. A analise é
feita através de uma série de critérios, como definicdo e detalhamento de medidas, e avalia se
de fato trazem alguma contribuicdo para uma mobilidade mais sustentavel na Espanha. As
medidas de incentivo encontradas nos planos foram: medidas de moderacdo do trafego,
pedestrianizacdo de areas centrais, implementacdo de faixas e estacionamentos seguros para
bicicletas, promog¢é&o da mobilidade por bicicleta, sistemas de compartilhamento de bicicleta,
propostas de Rotas Seguras para a Escola, hierarquizacédo viaria e reorganizacdo do transito,
iniciativas para limitar o uso do carro (e.g. criacdo de zonas de baixa emisséo), intermodalidade,
acessibilidade e seguranca viaria (e.g. campanhas de conscientizagdo, treinamentos, sinalizagdo

e restricdo de velocidade).
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Maas e Attard (2022) realizaram um estudo sobre politicas de promocao do transporte
por bicicleta em 3 ilhas do sul europeu, consideradas “starter cities” para este modo. A analise
foi baseada na revisdo de planos e politicas relevantes para o tema e em entrevistas
semiestruturadas com atores e agentes locais. Os resultados mostraram que a fim de promover
o0 transporte por bicicleta é necessario superar o que é considerada a maior barreira para o
ciclismo: a falta de seguranga (i.e. percepgdo de seguranca). Os entrevistados afirmaram que
para promocdo do ciclismo é preciso a adocdo de um conjunto de medidas que abrangesse:
infraestrutura conectada e segura (considerado o mais importante), campanhas de incentivo e
sistemas de compartilhamento de bicicletas. Ainda, sdo necessarios desincentivos ao uso do

carro, como taxas e gestdo dos estacionamentos.

O trabalho de Winters, Buehler e Gétschi (2017) traz evidéncias de politicas que de
alguma forma incentivem o transporte ativo, por meio de uma revisao da literatura. Segundo os
autores, a existéncia de uma infraestrutura conectada e segura para pedestres e ciclistas é
essencial para a promogdo do transporte ativo. Além disso, a estrutura de bairros e comunidades
afeta os niveis de deslocamentos ativos, uma vez que determinam se as origens e destinos das
viagens serdo suficientemente proximas para serem realizadas a pé ou de bicicleta. Politicas
focadas em melhorar os servigos de transporte publico pode encorajar o transporte ativo como
complemento dos trajetos para acesso/regresso do transporte publico. Essas a¢cdes podem ser
complementadas com campanhas para promo¢do do transporte ativo como uma forma
conveniente e saudéavel de se deslocar. E evidente que politicas para promoc&o do transporte
ativo surtem maior efeito quando aplicadas em pacotes de medidas que sejam abrangentes (i.e.
influenciem nos niveis social, da cidade, dos bairros e dos individuos) apesar de ndo ser possivel
especificar os efeitos de cada politica ou a combinacdo ideal (WINTERS; BUEHLER,;
GOTSCHI, 2017).

Klimova e Pinho (2020) analisam as diferentes abordagens e avaliam o nivel de
consisténcia na aplicacdo dos principios de mobilidade sustentivel contidos nas diretrizes
existentes emitidas pela Comissio Europeia e pelos Estados-Membros ao preparar PMUs. E
realizada uma andlise comparativa usando o método estudo de caso. Os planos de mobilidade
analisados sdo dos municipios de Olomouc (Republica Checa) e Matosinhos (Portugal). Os
critérios para a analise de casos partem dos principios que caracterizam os PMUs e 0s
diferenciam das abordagens de planejamento de transporte mais convencionais, definidos nas
diretrizes da Unido Europeia. As etapas consistiram em: identificar as caracteristicas dos PMUs

destacadas nas orientagcOes europeias; verificar como essas diretrizes foram incorporadas nas
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diretrizes nacionais de cada pais analisado; avaliar ambos os planos com base nos critérios
definidos; comparar os dois planos e as contribui¢des de cada abordagem. Em resumo, os
resultados deste estudo sugerem que as diretrizes nos dois paises diferem ligeiramente. Isso
revela o surgimento de uma crescente “pratica comum” ou em comunidade, em todos os paises
europeus, e que essa comunidade compartilha conhecimentos e ideias no que diz respeito ao

planejamento de mobilidade sustentavel, moldando o modo de pensar neste campo.

Piatkowski, Marshall e Krizek (2019) abordam o desafio de aumentar o transporte ativo
nas cidades dos EUA. A pesquisa combina abordagens quantitativas e qualitativas (um modelo
de equacdo estrutural para abordar a eficacia das intervencdes e entrevistas com atores-chave
para compreender os desafios de implementacdo) e os resultados revelam que a combinacéo de
incentivos a modos ativos e restricdes ao uso do automovel pode ser mais eficaz para influenciar
0 comportamento de viagem, do que cada abordagem implementada individualmente, mas para

iss0 € necessaria uma implementacdo gradual de mudancas.

Cirianni et al. (2018) analisa e classifica os objetivos e a¢des propostos nos PMUs
adotados pelas cidades europeias, com foco nas politicas de melhoria da mobilidade ciclavel e
de pedestres. E proposta uma metodologia de revisdo para verificar a coeréncia com as
diretrizes europeias, classificando objetivos e a¢Bes para a promocéao da mobilidade ciclavel e
a pé. Os resultados revelam que todas as cidades da amostra estabeleceram metas para melhorar
a seguranca de pedestres e ciclistas por meio de: modernizagdo e adequacdo das ciclovias e
passarelas existentes; e a construcdo de novas ciclovias de longa distancia e de novas passarelas
de pedestres e areas publicas que sejam confortaveis para 0s pedestres. Segundo 0s autores, 0
trabalho pode ser util para verificar a implementacdo do processo de planejamento urbano
sustentavel, estabelecendo um processo de benckmark Gtil para outras cidades seguirem.

Buehler e Pucher (2008) buscam compreender quais as diferencas entre politicas
publicas de paises e cidades com maiores e menores indices de viagens a pé e indices de
seguranca para pedestres, além de identificar quais politicas obtiveram sucesso em suas
implementacdes e efetivamente aumentaram a participacdo das viagens a pé. Foram avaliadas
questdes como infraestrutura, desenho viario, politicas de desenvolvimento, medidas
mitigadoras de trafego, oferta e regulagdo de estacionamentos, legislagdo, fiscalizacdo e
educacéo de transito, dimensdes dos veiculos e indice de seguranca relacionados a mas praticas
dos motoristas. Os resultados destacam a importancia de medidas voltadas a infraestrutura

conectada e segura, incentivo ao uso misto do solo e subcentros comerciais, reducdo das
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velocidades permitidas para veiculos motorizados e diminuicdo da oferta de estacionamentos,
aumento dos impostos sobre combustiveis e veiculos, educagdo no transito e politicas de
priorizacdo dos pedestres na circulagdo viaria (BUEHLER; PUCHER, 2023).

Mouratidis et al (2023) procuram compreender os niveis de satisfacdo e a percep¢édo da
populagcéo em viagens realizadas por diversos modos de transportes em duas cidades gregas
consideradas compactas e dependentes do transporte motorizado. Os resultados revelaram que
para incentivar modos sustentaveis, ou seja, modos nao motorizados e transporte publico, séo
necessarias medidas de restricdo dos automdveis associadas a grandes investimentos para
melhorar a qualidade do servico de transporte publico e infraestrutura para os modos ativos. De
acordo com a pesquisa, a satisfacdo é maior e a percepcdo mais positiva ao se deslocar a pé,
independente de caracteristicas pessoais, tempo e frequéncia das viagens e do ambiente
construido. Aqueles que usam o automdvel para se deslocar apresentaram niveis de satisfacdo
e percepcdo das viagens significativamente inferiores aqueles que caminham ou andam de

bicicleta.

2.2 Legislacao

Um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel é um plano estratégico concebido para
satisfazer as necessidades de mobilidade das pessoas e empresas nas cidades e arredores,
objetivando a integracdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade
e mobilidade das pessoas e cargas garantindo qualidade de vida para a populacédo. Baseia-se nas
praticas de planejamento existentes e leva em consideracdo principios de integracdo,
participacdo e avaliacdo. (BRASIL, 2012; RUPPRECHT CONSULT, 2019). O planejamento
da mobilidade urbana baseia-se na tomada de decisGes a longo prazo, 0 que requer uma
avaliacdo criteriosa da situacdo atual e das tendéncias futuras, uma visao e objetivos estratégicos
mutuamente aceitaveis, bem como um conjunto de medidas integradas (regulamentares,
promocionais, financeiras, técnicas e infraestruturais) para atingir as metas estabelecidas. As
medidas impostas devem ser monitoradas e avaliadas regularmente (RUPPRECHT CONSULT,
2019).

2.2.1 Legislagdo Europeia e Portuguesa
Os Planos de Mobilidade Urbana Sustentavel séo baseados em 8 principios de acordo
com as diretrizes estabelecidas pela Unido Europeia (RUPPRECHT CONSULT, 2019):
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e Plangjar considerando a “drea urbana funcional”, ou seja, baseado nos fluxos reais de
pessoas e bens de consumo;

e Cooperacdo entre os diferentes niveis de governo;

e Envolver a participacdo de cidad&os e agentes sociais;

e Considerar performance atual e futura;

e Definir uma visao de longo prazo e um plano de implementacao claro;

e Desenvolver todos os modos de transporte de maneira integrada;

e Definir metodologias de monitoramento e avaliagéo;

e Garantir a qualidade.

A flexibilidade na adaptacdo dessas diretrizes as realidades urbanas concretas €
essencial para alcancar o progresso em direcdo a cidades e areas urbanas mais sustentaveis
(RUPPRECHT CONSULT, 2019). Além dos 8 principios, O Guia para Desenvolvimento e
Implementacdo de Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel (RUPPRECHT CONSULT, 2019)
apresenta 12 etapas para o planejamento da mobilidade urbana sustentavel (Figura 1). A
primeira fase é a de preparacéo e anélise. Devem ser analisados o contexto do planejamento, 0s
principais problemas e oportunidades e os recursos disponiveis. A segunda fase € o
desenvolvimento da estratégia com apoio das partes interessadas e da populacdo. Devem ser
analisados os cenarios para o futuro, definidas a visdo e objetivos para a mobilidade urbana.
Por fim, deve ser definido o parametro para sucesso com base em indicadores e metas. A
terceira fase é o planejamento das acfes que vao ajudar a atingir 0s objetivos definidos. As
acOes/medidas devem ser elaboradas com base na efetividade e viabilidade e agrupadas em
pacotes. Devem ser levantados custos, definidos recursos e atribuidas responsabilidades. A
quarta e ltima fase compreende a implementacdo e monitoramento. Através do monitoramento
serd possivel avaliar o desempenho, identificando sucessos e falhas, o que ir& contribuir para o
processo de aprendizado e aperfeicoamento, uma vez que os planos devem ser revisados de

tempos em tempos.
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Figura 1 - 12 passos para planejamento da Mobilidade Urbana Sustentavel
Fonte: Rupprecht Consult, 2019

Esse passo a passo deve ser adaptado ao contexto e requisitos especificos de cada area
urbana em que é aplicado. No entanto, ainda que as orientacdes permitam adaptacfes ao
contexto local, requisitos minimos devem ser cumpridos: uma analise concisa dos problemas
e oportunidades da area urbana funcional; uma visao, objetivos e metas acordados com as partes
interessadas; e uma descricdo das ac6es, incluindo sua avaliacdo e financiamento; o processo
de implementacdo deve ser monitorado de perto e a implementacdo adaptada conforme
necessario, com cidaddos e partes interessadas ativamente informados sobre o progresso.
Dentre as adaptacGes necessarias a realidade local o guia europeu cita adaptacdes: ao contexto
da area (cidades de portes diferentes, regiGes policéntricas ou metropolitanas); ao foco das
politicas (situacdo da mobilidade, problemas especificos, ou pressdes para implementacéo de
certas medidas); condicdes locais (topografia, clima, situagdo socioecondmica, preferéncias dos
usuarios) (RUPPRECHT CONSULT, 2019).

Ao abordar os transportes ndo motorizados (i.e. caminhar e andar de bicicleta) sob a
perspectiva dos principios estabelecidos pela Unido Europeia, um PMU deve incluir agbes para
promover uma mudanga para padroes de mobilidade mais sustentaveis. Para isso, deve
incorporar um plano para aumentar a atratividade, seguranca e prote¢do da caminhada e do

ciclismo. A infraestrutura existente deve ser avaliada e melhorada sempre que necessario.
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Infraestrutura dedicada deve ser considerada para ciclistas e pedestres para separa-los do trafego
motorizado pesado e reduzir as distancias de viagem, quando apropriado. Essas medidas devem
ser complementadas por outras medidas técnicas, baseadas em politicas e medidas indiretas (i.e.
“soft measures”) (EU COMM, 2013). O planejamento de uma rede de mobilidade ativa deve
satisfazer um conjunto de requisitos de modo a permitir uma circulagéo atrativa, segura e de
qualidade pelos diversos utilizadores (incluindo pessoas com mobilidade reduzida), prevenindo

eventuais conflitos e acidentes (IMTT, 2011).

De acordo com o Guia para elaboracéo de planos de mobilidade e transportes (IMTT,
2011), os principais critérios de qualidade no planejamento de redes de mobilidade ativa (i.e.
caminhar e andar de bicicleta), sdo seguranga, continuidade e coeréncia dos percursos,
acessibilidade e inclusdo, atratividade e conectividade dos destinos e transportes, legibilidade
(i.e. das sinalizacOes e informac6es) e conforto. Ainda, de acordo com o Guia, o documento da
Comissdo Europeia sobre Planos de Transporte Urbano Sustentaveis apresenta diversas aces
frequentemente recomendadas para promover os modos ativos. Dentre elas pode-se citar: metas
mais elevadas para as porcentagens de transportes ativos na reparticdo modal, reforcar a
prioridade dos pedestres e ciclistas, dedicar atencdo especial ao ordenamento e gestdo de
cruzamentos, desenvolver sinergias entre deslocamentos a pe, de bicicleta e por transporte
publico, reordenar o espaco rodoviario e implementar mais zonas de baixa velocidade de
trafego, melhorar as conexdes e a densidade das redes de modos ativos, monitorar e melhorar a
seguranca e o conforto desses modos e aumentar a sensibilizacdo e educacdo dos usuarios

da rodovia.

Com relagéo ao caminhar, IMTT (2011) exemplifica medidas que podem ser adotas nos
PMUs para promover o transporte a pé: intervencgdes fisicas (e.g. estruturacdo de redes
pedonais, pedestrianizacao de centros urbanos, zonas de baixa velocidade); infraestruturas de
apoio; sensibilizacdo, educacdo e informacédo (e.g. campanhas, aulas para criancas, mapas e
roteiros); organizacdo de acdes (e.g. rotas seguras para escola); articulacdo com outros
instrumentos de planejamento. Ja para promover a bicicleta as medidas adotadas podem ser:
intervencdes fisicas e infraestruturas de apoio (e.g. estruturacdo de redes ciclaveis, zonas de
baixa velocidade, reordenacdo de cruzamentos e redistribuicdo do espaco viario,
estacionamentos para bicicletas, paisagismo, sinalizacdo); articulagdo com os transportes
publicos (e.g. estacionamento junto as estacfes e melhores condi¢Bes para transporte das
bicicletas dentro dos transportes); sensibilizagdo, informacdo e educagdo (e.g. campanhas,

eventos, aulas de conducdo segura, mapas e roteiros); disponibilizacdo de veiculos/servi¢os
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(e.g. sistemas de compartilhamento de bicicletas); articulagdo com outros instrumentos de

planejamento e de gestdo territorial (e.g. elaboracdo de Planos de Redes Ciclaveis).

Com relagéo ao financiamento de tais medidas, 0s municipios podem utilizar de fontes
de receita locais (e.g. precificacdo do uso do carro, impostos), fontes de receita nacional (e.g.
Quadro de Referéncia Estratégico Nacional 2007-2013 (QREN)) e recursos da Unido Europeia
(e.g. Cohesion Policy — European Structural and Investment Funds (ESIF), Programa LIFE
para agdes voltadas para mudanca climatica, Horizon 2020, Climate-KIC) (WERLAND;
RUDOLPH, 2019; IMT, [s.d.])

Segundo a Lei de Bases do Clima (Lei n°98/2021) a elaboracéo de plano de mobilidade
urbana sustentavel é obrigatoria para os municipios, as Comunidades Intermunicipais, as Areas

Metropolitanas e os Nucleos Urbanos Funcionais (IMT, c2024).

2.2.2 Legislacdo Brasileira

A Constituicdo de 1988 promoveu diversas mudancgas na politica urbana brasileira,
impactando tanto o ordenamento territorial quanto o desenvolvimento das cidades. O Estatuto
da Cidade, Lei n° 10.257/2001, foi um marco significativo nesse contexto, trazendo inovagoes
importantes. Além disso, no a&mbito da mobilidade urbana, a Lei da Mobilidade (Lei n°
12.587/2012) foi aprovada. O Estatuto da Cidade estabeleceu principios gerais para a politica
urbana que também influenciaram as politicas de mobilidade, como o direito a cidades
sustentaveis, com foco especial em transporte e infraestrutura urbana, a promocdo da gestao
democratica na implementacéo de politicas e o planejamento do desenvolvimento das cidades,
entre outros aspectos. Os principios e ferramentas definidos no Estatuto da Cidade, que visam
a compatibilizacdo do uso do solo com a infraestrutura urbana, especialmente a relacionada ao
transporte, conduzem a criacdo de sistemas de mobilidade mais eficazes e ecologicamente
viaveis (CARVALHO, 2016).

A Lei Federal n° 12.587 foi promulgada em janeiro de 2012, estabelecendo a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Essa politica se fundamenta em principios como o
desenvolvimento sustentavel das cidades, a igualdade de acesso dos cidaddos ao transporte
coletivo e a utilizacdo adequada do espago publico para deslocamento. Dentre suas diretrizes
fundamentais estdo a priorizagdo dos modos de transporte ativos em relacdo aos motorizados e
a preferéncia pelos servigcos de transporte publico coletivo em detrimento do transporte

individual. Além disso, busca-se reduzir os impactos ambientais, sociais e econémicos dos
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deslocamentos urbanos, especialmente do trdfego rodoviario, além de fomentar o avanco
tecnoldgico e a utilizacdo de fontes de energia renovavel e menos poluentes. A legislagédo
estipula o Plano de Mobilidade Urbana como o instrumento para concretizar os principios,
diretrizes e objetivos da politica. Sua elaboracdo é obrigatoria para todos 0s municipios com
mais de 20 mil habitantes e para aqueles exigidos por lei a possuirem Planos Diretores. Ao
introduzir esses instrumentos legais com o proposito de melhorar essa situacao, a lei representa
um avanco politico e social em relacdo as disparidades nos investimentos e na qualidade dos
transportes urbanos no pais (WRI BRASIL, 2017).

O Plano de Mobilidade Urbana (PMU) é um instrumento da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), instituida pela lei n® 12.587/12. Sua funcdo € auxiliar os gestores
publicos no planejamento e desenvolvimento urbano por meio de diretrizes voltadas a
mobilidade urbana e transportes. Um dos principais objetivos da PNMU é aumentar a
participacdo do transporte coletivo e ndo motorizado na matriz de deslocamentos da populacao.
O plano é uma exigéncia para municipios com mais de 20 mil habitantes e possibilita acesso a
recursos da Unido (BRASIL, 2012; BRASIL, 2013).

Os principios que orientam a PNMU determinam que o desenvolvimento urbano e de
transportes seja sustentavel, eficiente, eficaz e efetivo, seguro e que garanta equidade e
democracia, bem como acessibilidade universal. Quanto as diretrizes, a PNMU determina que
seja priorizado o uso de transporte ndo motorizado sobre os motorizados, ou seja deslocamentos
por meio do caminhar e andar de bicicleta, e do transporte publico coletivo sobre o individual
motorizado. Nos municipios sem sistema de transporte publico coletivo, o Plano de Mobilidade
Urbana deveré ter o foco no planejamento da infraestrutura destinada aos deslocamentos a pé e
por bicicleta. Também deve haver integracdo entre 0s modos e servigos de transporte urbano,
mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas
na cidade e a gestdo deve ser democratica com participacdo social no planejamento,
implementacéo e avaliagdo do plano (BRASIL, 2012; BRASIL, 2019). No entanto, é papel dos
responsaveis pela elaboracdo dos planos de mobilidade de cada localidade conceber o estudo

considerando as adaptagdes necessérias a atender a realidade local.

A criagdo do Plano de Mobilidade deve ser formalizada por meio de legislacdo
municipal. Esse ato de institucionalizacdo possibilita que o plano va além dos ciclos politicos,
transformando-se em um planejamento continuo, vinculado ao estado e ndo somente aos

governos vigentes. Além disso, a participagdo ativa da sociedade civil na elaboracdo desse
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plano contribui significativamente para sua continuidade, garantindo sua relevancia mesmo
diante de eventuais mudancas politicas (WRI BRASIL, 2017).

O Caderno de Referéncia para Elaboracéo de Plano de Mobilidade (BRASIL, 2015) traz
diretrizes para implementacdo de mobilidade urbana sustentavel e o incentivo dos transportes
ativos. A Série “Mobilidade Urbana de Baixo Carbono” formada por seis cadernos, dentre eles
os cadernos “Mobilidade a pé” e “Mobilidade por bicicleta”, serve como instrumento de
orientacdo e apoio ao poder publico. O objetivo central dos cadernos é fomentar uma
mobilidade urbana mais sustentavel, em consonancia com os preceitos da PNMU e obter o0s
beneficios socioeconémicos decorrentes da sua implantagdo, como a reducdo de GEE e de
poluentes locais e a efetiva melhoria da qualidade de vida da populagéo (BID e MDR, 2020).

O WRI Brasil estabeleceu uma parceria com o Ministério das Cidades para desenvolver
e detalhar metodologia para a construcao de Planos de Mobilidade. O guia Sete Passos — Como
Construir um Plano de Mobilidade Urbana traz em seu conteGtdo uma metodologia
desenvolvida a partir da realidade brasileira, cujo objetivo é orientar profissionais e qualificar
0 processo de elaboragdo dos PMUs no Brasil (WRI BRASIL, 2017). Na Figura 2, tem-se
esquematizada a metodologia proposta no guia, que consiste nos passos: Preparacdo; Definicédo
e escopo; Procedimentos gerenciais; Elaboracdo; Aprovagédo; Implementacédo; e Avaliagéo e

revisao.
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Figura 2 - Sete passos para construir um Plano de Mobilidade Urbana
Fonte: WRI Brasil, 2017.

Além dos principios, diretrizes e objetivos estabelecidos na PNMU que devem ser
traduzidos conforme a realidade de cada municipio, o conteldo minimo para um plano de
mobilidade devera abranger: os servicos de transporte publico coletivo; a circulacdo viaria; as
infraestruturas do sistema de mobilidade urbana; a acessibilidade para pessoas com deficiéncia
e restricdo de mobilidade; a integracdo dos modos de transporte publico e destes com 0s
privados e 0s ndo motorizados; a operagdo e o disciplinamento do transporte de carga na
infraestrutura viaria; os polos geradores de viagens; as areas de estacionamentos publicos e
privados, gratuitos ou onerosos; as areas e horarios de acesso e circulacdo restrita ou
controlada; 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte pablico coletivo e da
infraestrutura de mobilidade urbana; e a sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizagdo

periodica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo né&o superior a 10 anos (BRASIL, 2013).
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A visdo integrada e sustentavel da mobilidade urbana deve ser formalizada no PMU por
meio de um conjunto de objetivos especificos, de curto, médio e longo prazos. Estes devem ser
definidos com base no contexto e nas especificidades de cada municipio. Os objetivos, devem
ser traduzidos em acOes estratégicas e projetos, acompanhados do estabelecimento de metas.
As acbes mencionadas para promocdo do caminhar envolvem fornecimento de infraestrutura
adequada (i.e. passeio publico, as faixas de travessia, calcaddes, passarelas, rampas de acesso e
outros elementos construidos para o seu deslocamento) maximizando condi¢cfes de seguranca,
conectividade e conforto. Deve ser dada especial atencdo as necessidades daquelas que
apresentam alguma dificuldade de locomogédo. Essa infraestrutura deve ser inclusiva,
garantindo a prioridade do pedestre sobre os veiculos motorizados na circulacdo viaria. Para
isso algumas medidas podem ser implementadas como medidas moderadoras de trafego e
gestdo de pontos de conflito. As politicas que pretendam a ampliacéo do uso da bicicleta exigem
duas preocupacdes basicas dos administradores publicos e dos planejadores: a seguranca fisica
dos seus usuarios no transito e a protecdo dos veiculos contra furto ou roubo. Algumas das
medidas mencionadas incluem malha cicloviaria integradas com transporte publico,
fornecimento de mobiliario urbano (e.g. estacionamentos) e zonas de baixa velocidade para
veiculos motorizados (BRASIL, 2015).

Atualmente, as fontes de recursos para os programas de mobilidade urbana da Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana sdo basicamente recursos onerosos (e.g. Fundo
de Garantia por Tempo de Servi¢co — FGTS, por meio do Programa Pro-Transporte) e recursos
ndo onerosos (e.g. Orcamento Geral da Unido — OGU, por meio do Programa 2048 —
Mobilidade Urbana e Trénsito, do Ministério das Cidades) (BRASIL, 2015).
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3. METODOLOGIA

A metodologia de pesquisa refere-se ao conjunto de procedimentos, técnicas, estratégias
e ferramentas utilizadas para realizar uma investigacao cientifica ou académica de maneira
sistematica e organizada. Descreve como a pesquisa sera conduzida, incluindo os métodos de
coleta e analise de dados, as estratégias de amostragem, 0s instrumentos utilizados, os critérios

de selegéo, entre outros aspectos.

Neste trabalho, a metodologia de pesquisa é de natureza aplicada, uma vez que busca
gerar conhecimento para uso em planejamento urbano na definicdo de incentivos aos modos
ativos. Quanto aos objetivos, a pesquisa é exploratoria, na medida que procura aprofundar
conhecimentos sobre o tema. A abordagem é qualitativa, fazendo uso do método de estudo
comparativo. Por fim, o objetivo desse estudo € avaliar as medidas de incentivo aos transportes

ativos praticadas em PMUSs.

Inicialmente, sdo detalhadas as metodologias utilizadas neste trabalho, em seguida sdo
sintetizadas as etapas de trabalho e a amostragem. Os critérios de avaliacdo sdo apresentados
no capitulo seguinte, sendo entendidos como parte do desenvolvimento do trabalho e ndo da
metodologia. A coleta de dados foi realizada por meio de pesquisa bibliografica e pesquisa
documental, ambas realizadas em sites governamentais. A metodologia da revisdo da literatura

seguiu as etapas mostradas na Figura 3.

Definigdo do Identificacdo de Formulacgéo de x
problema de fontes de palavras-chave e Bg:cligrzetluecrggo
pesquisa informacéo termos de busca

Organizacao e
documentacgéo
das fontes

Analise e sintese
da literatura

Sintese e redacgao
dos resultados

Figura 3 - Etapas de revisdo
A metodologia de pesquisa bibliografica e documental envolve a busca, selecéo, analise
e sintese de literatura e documentos relevantes para responder a uma pergunta de pesquisa
especifica, fornecendo uma base solida para a producdo de conhecimento académico, sendo

amplamente utilizada em diversas areas académicas e cientificas, permitindo aos pesquisadores
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explorarem e analisarem informacbes disponiveis em fontes escritas, como livros, artigos,

relatorios técnicos, documentos governamentais, entre outros.

O primeiro passo foi definir claramente o problema de pesquisa ou a pergunta que se
desejava responder. Isso ajudou a direcionar a busca pela literatura relevante e documentos. Em
seguida, foi preciso identificar as fontes de informagé&o relevantes para a pesquisa e formular

palavras-chave e termos de busca, descritos no topico Desenvolvimento do trabalho.

Ap0s a busca, os resultados foram avaliados e selecionados com base em sua relevancia
para o problema de pesquisa. Uma vez selecionada a literatura relevante, foi feita uma anélise
critica do contetdo dos documentos selecionados. Isso envolveu a identificacdo de temas,
padrdes, lacunas no conhecimento e diferentes perspectivas sobre o assunto. Com base na
andlise da literatura e dos documentos, foram sintetizadas as informacdes relevantes e elaborado
o conteudo final, com a devida estruturacdo do texto em segdes.

A avaliacéo dos planos foi conduzida de forma qualitativa a partir de uma série de
critérios elaborados com base nas defini¢cbes de melhores préticas encontradas na literatura
pesquisada e nas recomendag6es normativas da Unido Europeia, de Portugal e do Brasil. Esses
critérios foram formulados considerando a tipologia de cada medida de incentivo identificada
na pesquisa bibliografica. Sua descricdo considerou as variaveis relevantes para a analise,
critérios de pesquisas semelhantes encontrados na literatura, palavras-chave e perguntas para
direcionar a avaliagdo. Além disso, foi preciso definir como cada critério seria medido, com a
elaboracdo de uma escala para avaliacdo, com atribuicdo de valor a cada um dos critérios, a ser

discutido mais a frente.

Além da anélise qualitativa de cada plano de mobilidade selecionado, o trabalho também
objetivou realizar uma analise comparativa dos planos. De acordo com Pereira et al (2018), a
metodologia de estudo comparativo envolve a formulacdo de uma pergunta de pesquisa, selecéo
de casos ou grupos de estudo, identificacdo de variaveis relevantes, coleta e padronizagédo de
dados, analise comparativa e interpretacdo dos resultados, culminando em discussdes e
conclusGes que contribuem para o avango do conhecimento na area de estudo. Uma
esquematizacao do processo para esta etapa do trabalho se encontra na Figura 4. Este método
permite analisar o dado concreto, deduzindo do mesmo o0s elementos constantes, abstratos e
gerais. Realiza comparacdes, com a finalidade de verificar similaridades e explicar divergéncias
(MARCONI; LAKATOS, 2003). O estudo comparativo neste trabalho foi de PMUs de

municipios selecionados no Brasil e em Portugal.
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Figura 4 - Etapas de estudo comparativo

Como o foco do estudo é analisar as diferentes abordagens em incentivos aos transportes
ativos adotadas em politicas publicas propostas em PMUs, ap6s obtencao dos planos s6 foram
considerados para analise aqueles que abordam modos ativos nas fases de diagndstico,

prognostico e nas propostas.

Inicialmente, foi conduzido um estudo preliminar. Esse estudo desempenhou um papel
fundamental na definicdo e planejamento de uma pesquisa mais abrangente, pois contribuiu na
compreensdo da natureza do problema, sua relevancia e sua viabilidade para investigacédo e
permitiu explorar o contexto em que o problema de pesquisa estava inserido. Assim, foi possivel
formular hipdteses ou questdes de pesquisa preliminares, que forneceram uma base sélida para
o desenvolvimento posterior da pesquisa e ajudaram a orientar o processo de coleta e analise
de dados.

Durante o estudo preliminar, foi possivel considerar diferentes metodologias e
estratégias de coleta de dados adequadas para abordar o problema de pesquisa identificado. I1sso
incluiu a avaliacdo da viabilidade e adequacdo dos métodos de avaliacdo. Outra possibilidade
foi a de ajustar os critérios de analise, tornando-0s mais adequados para a pesquisa que se quer
fazer. Assim, estimou-se 0S recursos necessarios para realizar a pesquisa completa. O estudo
preliminar também possibilitou identificar potenciais limitacGes e desafios que poderiam surgir
durante a pesquisa completa. Isso permitiu desenvolver estratégias para mitigar essas limitacdes
e garantir a validade e confiabilidade dos resultados. A partir dos resultados do estudo

preliminar, os critérios de analise foram adaptados.

3.1 Etapas do trabalho
Uma vez detalhadas as metodologias utilizadas em cada fase do trabalho, séo dispostas
a seguir todas as etapas de desenvolvimento desta pesquisa. A primeira etapa do trabalho
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consistiu em uma revisao bibliogréfica buscando compreender o estado da arte sobre o tema
politicas de incentivo aos transportes ativos, nesse caso se limitando aos modos a pé e de
bicicleta. Sdo consideradas as legislacbes e recomendacfes da Unido Europeia, Portugal e
Brasil. Foram consideradas as legislacdes e recomendacdes da Unido Europeia, Portugal e

Brasil, conforme a Tabela 1.

Tabela 1 - Principais guias e legislacdo utilizados como base no estudo

Publicacbes Fonte

Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal n°® 12.587/12) Brasil, 2012

Caderno de Referéncia para Elaboracao de Plano de Mobilidade Urbana  Brasil,2015

(PlanMob)

Cartilha de apoio a elaboracédo de Planos de Mobilidade Urbana para Brasil, 2019

municipios com até 100 mil habitantes

Sete Passos — Como Construir um Plano de Mobilidade Urbana WRI Brasil,
2017

Lei de Bases do Clima (Lei Nacional n°98/2021) Portugal, 2021

Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Rupprecht

Mobility Plan - Second Edition Consult, 2019

Diretrizes Nacionais para a Mobilidade IMTT, 2012

Guia para a elaboracao de planos de mobilidade e transportes IMTT, 2011

A partir dessa etapa foi possivel definir os critérios de avaliacdo dos Planos. As etapas
da proposta metodoldgica do trabalho para atingir os objetivos da pesquisa é apresentada na

Figura 5.
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l» "Quais medidas/politicas de incentivo aos transportes
ativos tem resultados mais efetivos em aumentar os
Pergunta de | geslocamentos por modos ativos e quais sdo as utilizadas
pesquisa em planos de mobilidade no Brasil e em Portugal?”

l» Revisdo bibliografica
« Definicdo dos critérios de avaliagdo dos PMU com base
Etapa 1 nas melhores préticas encontradas na literatura revisada

» Definicdo dos critérios de selecdo dos PMU no Brasil e
em Portugal
Etapa 2 « Disponibilidade on-line
» Formato disponivel (conteudo parcial ou integral)
|* Abordar modos ativos

- /"

« Estudo preliminar de dois PMUs com base nos critérios e
métricas pré-definidos
Etapa 3 « Ajuste dos critérios de avaliagdo

« Andlise qualitativa dos PMU com base nos critérios e
métricas definidos

Etapa 4 * Resultados e discussédo

Figura 5 - Etapas da Pesquisa

Na segunda etapa foi conduzida uma pesquisa de municipios que possuem Plano de
Mobilidade Urbana e feita a coleta de dados, com preferéncia para planos disponibilizados na
integra. Os critérios para sele¢do dos PMUs avaliados neste trabalho foram: (1) disponibilidade
dos planos em sites governamentais/institucionais; (2) formato disponibilizado (isto é, estudo
completo ou apenas resumo ou lei); (3) Abordar modos ativos nas fases de diagnostico,

progndstico e nas propostas.

A pesquisa procurou identificar as categorias de politicas de incentivo aos transportes
ativos mais utilizadas e as consideradas mais efetivas. Ndo foram consideradas as caracteristicas

como populacgéo, densidade, produgéo de viagens, entre outros fatores que podem influenciar
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0s projetos e agBes adotados. Isto é, se em um PMU avaliado forem adotadas medidas de
infraestrutura para modos ativos, ndo € considerado se a intervengdo é simples ou complexa,
dado as caracteristicas e demandas do municipio, mas sim que a categoria infraestrutura foi
utilizada como medida de incentivo aos modos ativos. No total foram selecionados 16 planos
de mobilidade urbana para anélise dos incentivos aos modos ativos: 8 planos no Brasil e 8 em
Portugal.

Na terceira etapa um estudo preliminar foi conduzido a partir dos dados dos Plano de
Mobilidade Urbana de Serra Negra e Pdvoa de Lanhoso. Com base nos resultados dessa
pesquisa, os critérios de avaliacdo foram ajustados. Por Gltimo, na quarta etapa, foi feita a
analise de todos os planos de acordo com os critérios definidos. A partir da analise dessas
informacdes foi formulada uma sintese dos dados para futura referéncia em selecéo de politicas

de incentivo aos modos ativos em planos de mobilidade.

3.2 Amostragem
Devido as diferencas das dimens0es territoriais e populacionais entre Brasil e Portugal,
e ainda, distintas formas de organizacao territorial, a selecdo de amostras entre os dois paises
para comparacdo pode ser complexa. Os municipios selecionados para a analise foram 16 ao
total: 8 municipios brasileiros e 8 municipios portugueses. No Brasil, 0s municipios
selecionados sdo todos do estado de Sdo Paulo: Amparo, Braganca Paulista, Mogi Mirim,

Socorro, Serra Negra, Pedreira, Pedra Bela e Tuiuti (Figura 6).

Buscou-se selecionar municipios proximos, com as mesmas Regides de Influéncia. A
pesquisa Regides de Influéncia das Cidades - REGIC define a hierarquia dos centros urbanos
brasileiros e delimita as regides de influéncia a eles associados. Essa analise busca conhecer 0s
relacionamentos entre as cidades brasileiras com base na analise dos fluxos de bens, servicos e
gestdo. A hierarquia urbana indica a centralidade da cidade de acordo com a atracao que exerce
a populacGes de outros centros urbanos para acesso a bens e servicos e o nivel de articulagao
territorial que a cidade possui por estar inserida em atividades de gestdo publica e empresarial.
Sdo cinco niveis hierarquicos, com onze subdivisGes: Metropoles (1A, 1B e 1C), Capitais
Regionais (2A, 2B e 2C), Centros Sub-regionais (3A e 3B), Centros de Zona (4A e 4B) e
Centros Locais (5). Alguns municipios sdo muito integrados entre si e constituem apenas uma
cidade para fim de hierarquia urbana, tratam-se dos Arranjos Populacionais, 0s quais Sao

indicados no complemento da hierarquia urbana quando ocorrem (IBGE, c2023).
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Figura 6 - Mapa municipios selecionados no Brasil
Segundo a hierarquia urbana do IBGE, Amparo, Braganca Paulista e Mogi Mirim sdo
centros sub-regionais. Amparo e Mogi Mirim tem como regido de influéncia Sao Paulo — SP e

Campinas — SP. Braganca Paulista tem como regido de influéncia Sdo Paulo — SP. As demais

cidades sdo centros locais e suas regides de influéncia séo os centros sub-regionais (Tabela 2).

Tabela 2 - Regibes de influéncia e hierarquia dos municipios brasileiros

Municipios Hierarquia Urbana Regido de Influéncia
Centro Subregional B (3B) - Arranjo Populacional de Campinas/SP - Metrépole
Amparo Municipio integrante do Arranjo (1C)\; Arranjo Populacional de Séo Paulo/SP - Grande
Populacional de Amparo/SP Metrépole Nacional (1A)
Braganca Arranjo Populacional de Séo Paulo/SP - Grande

Centro Subregional A (3A)

Paulista Metrépole Nacional (1A)
Gl SeEinel 2§ - Arranjo Populacional de Campinas/SP - Metrépole
Lo Municipio integrante do Arranjo ) . . ~
Mogi Mirim . . . (1C)\; Arranjo Populacional de Sdo Paulo/SP - Grande
Populacional de Mogi Guagu - Mogi . .
- Metrépole Nacional (1A)
Mirim/SP
Pedra Bela Centro Local (5) Braganca Paulista - Centro Subregional A (3A)
Pedreira Centro Local (5) Arranjo Populacional dz:l%;lmpmas/SP - Metrépole
Arranjo Populacional de Amparo/SP - Centro
Serra Negra Centro Local (5) Subregional B (3B)
Socorro Centro Local (5) Braganca Paulista - Centro Subregional A (3A)
Tuiuti Centro Local (5) Braganca Paulista - Centro Subregional A (3A)

Fonte: IBGE, c2017
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Optou-se pela selecdo de municipios proximos e com as mesmas regides de influéncia,
uma vez que os municipios selecionados em Portugal sdo integrantes de uma mesma
comunidade intermunicipal (CIM Ave). Uma Comunidade intermunicipal consiste em uma
associacdo de municipios com finalidade de promover a gestdo de projetos intermunicipais na
NUT Il AVE. NUTS ¢ o acrénimo de “Nomenclatura das Unidades Territoriais para Fins
Estatisticos” (PORDATA, s.d.). Em Portugal, os PMUs de diversos municipios sdo elaborados
em conjunto com os demais municipios integrantes de uma mesma comunidade intermunicipal.
O CIM Ave foi selecionado, pois apesar de ter sido elaborado em conjunto, as propostas de
programas e ac¢des sao divididas em acdes especificas para cada local. Os dados dos municipios
selecionados no Brasil e em Portugal estdo na Tabela 3 e 0o mapa da CIM Ave na Figura 7.

Tabela 3 - Dados municipios selecionados (Fonte: IBGE, c2017; PORDATA, [s.d.].)
Densidade Area Municipios Populacéio Densidade Area
demografica Territorial demografica Territorial
(hablkm)  (Kmz)  Portugueses  (2021) " opniay (ke

Municipios Populacéo
brasileiros (2021)

Braganca ., 345 336,2 512,58  Guimardes  156.348 650 240,54
Paulista
Mogi 94.098 189,1 49771 VlaNovade 45, 662,9 201,4
Mirim Famalicéo
Amparo  73.145 164,3 445,32 Fafe 48.345 2213 218,46
Pedreira  48.992 450,2 108,82 Vizela 23.912 968 24,7
Pévoa de
Socorro 41.690 92,8 449,03 21.805 162 134,6
Lanhoso
Serra Cabeceiras
Negra 29.669 145,6 203,73 Je Basto 15.506 64,3 241,15
.. Vieira do
Tuiuti 7.058 55,7 126,73 byt 11.924 55,3 21562
PedraBela 6127 38,6 15859 ~ Mondimde o 00 373 171,74

Basto
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Figura 7 - Regido Norte e CIM Ave
Fonte: CCDR-N, [s.d.].
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4. DESENVOLVIMENTO DO TRABALHO

Atraveés dos casos estudados e o estudo comparativo busca-se compreender o que esta
sendo feito especificamente no Brasil e em Portugal e se estas politicas apresentam resultados
satisfatorios e estdo de acordo com as melhores praticas de acordo com a literatura.
Inicialmente, apresenta-se o estudo preliminar sobre dois municipios, que foi realizado durante
0 estagio na Universidade do Porto, em Portugal. O estudo serviu de base para as proximas
etapas e na identificacdo das principais medidas e critérios de avaliacdo. Depois € apresentado

o0 desenvolvimento dos critérios e a posterior aplicagdo nos municipios selecionados.

Comparar PMUs de paises diferentes ndo € uma tarefa facil, devido a dificuldade de
encontrar os planos em linguas ndo-nativas e das diferentes abordagens para planejamento e
politicas de mobilidade, como observado no trabalho de Maltese, Gatta e Marcucci (2021) sobre
incentivos aos transportes ativos em planos de mobilidade na Italia. No caso do Brasil e Portugal
a comparacdo é relativamente mais féacil ja que em ambos os paises a lingua oficial é o
portugués, apesar de existirem diferengas regionais no idioma. A coleta de dados foi realizada
de forma on-line. Parte da coleta de dados foi realizada durante um estagio em Portugal. O
acesso ao site do Eltis (c2022), o Observatorio da Mobilidade Urbana na Europa, permitiu
consultar no banco de dados quais municipalidades portuguesas tinham Plano de Mobilidade
elaborado e o link para acesso.

Em Portugal a elaboragdo do Plano é obrigatéria para os municipios, as Comunidades
Intermunicipais, as Areas Metropolitanas e os Ntcleos Urbanos Funcionais (IMT, c2024). S&o
recomendados planos de consércios de municipios. Muitos municipios tém seus Planos
elaborados pela CIM (Comunidade Intermunicipal) da qual fazem parte. Dessa forma, muitas

vezes as ac¢Oes relativas a mobilidade urbana séo definidas em conjunto para toda a regiéo.

No Brasil, os Planos de Mobilidade séo obrigatérios aos municipios com mais de 20 mil
habitantes, como condigdo para acesso a recursos da Uniéo (BRASIL, 2012). De acordo com
dados do Ministério do Desenvolvimento Regional (BRASIL, 2020) o numero de municipios
que declararam ter elaborado PMU é de 343. Destes, 322 estéo entre 0s obrigados e representam
16% do total de municipios obrigados a elaborar PMU. Ainda, dos planos elaborados, um

nimero muito pequeno é disponibilizado on-line.
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4.1 Estudo preliminar
Um estudo preliminar foi conduzido a partir dos dados dos Plano de Mobilidade Urbana
de Serra Negra no Brasil e Pévoa de Lanhoso em Portugal. Os Planos de Mobilidade estdo
disponiveis no site da Prefeitura Municipal, no caso de Serra Negra (SERRA NEGRA, 2020),

e no site da Comunidade Intermunicipal do Ave, no caso de PAvoa de Lanhoso (CIM, 2016).

A escolha dos municipios para este estudo preliminar ocorreu por meio de consultas a
bases de dados do Brasil (IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) e de Portugal
(PORDATA - base de estatisticas certificadas sobre Portugal), onde buscou-se encontrar
localidades (com Planos de Mobilidade disponivel on-line) com caracteristicas populacionais
(nimero de habitantes e densidade demografica) e padrBes de viagens mais semelhantes
possiveis. As cidades selecionadas possuem populacéo inferior a 50 mil habitantes. No Brasil,

essas cidades sdo consideradas de pequeno porte.

O municipio Pévoa de Lanhoso faz parte da Comunidade Intermunicipal do Ave (CIM
Ave). Em Portugal é comum encontrar Planos intermunicipais que abranjam toda a CIM. O
municipio Serra Negra, se localiza na regido de Amparo, Sdo Paulo. Os dados demograficos,
economia e deslocamentos com motivo de estudo e trabalho dos municipios selecionados se
encontram na Tabela 4. Com relacdo aos padrdes de viagens, observa-se que os deslocamentos

de emprego e estudo sdo em maioria dentro do municipio de residéncia.

Tabela 4 - Demografia, economia e deslocamentos

Caracteristicas POVOA DE LANHOSO - PT  SERRA NEGRA - SP
Demografia Populagéo 21.805 29.669
(2021) Densidade (hab/km?) 162,0 145,6
Economia Setor primario 3,20% 14,60%
(PT-2011; Setor secundario 43,90% 19,80%
BR - 2010) setor terciario 52,90% 59,60%
Viagens Mesmo bairro que 34,50% -
Trabalho reside
(PT-2011; Mesmo municipio 35,00% 90,80%
BR - 2010) Outro municipio 30,50% 8,40%
Mais de um - 0,80%
municipio ou Pais
Viagens Mesmo bairro que 40,10% -
Estudo (PT- reside
2011; BR - Mesmo municipio 46,50% 85%
2010) Outro municipio 13,40% 15%

Fonte: PORDATA, 2021; IBGE, c2017; CIM AVE, 2015; Atlas Brasil, 2010

Para avaliar os planos dos dois municipios observou-se: (1) se os planos mencionam 0s

modos ativos e Transporte Coletivo Publico (TCU); (2) se propde medidas para pedestres e
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ciclistas ou apenas um destes; (3) se contém medidas de incentivo diretas (infraestrutura e uso
do solo); (4) se contém medidas indiretas (educacéo, restri¢do do uso do carro, incentivos fiscais
ou beneficios); (5) se possuem medidas de integracdo com demais modos e incentivos ao
transporte publico; (6) se possuem possibilidade de financiamento; (7) se as medidas séo
propostas em pacotes de medidas ou de forma individual; (8) se as propostas estdo de acordo
com as orientacOes legislativas de cada pais e (9) se possuem acdes de monitoramento. A
classificacdo das medidas em diretas ou indiretas foi feita com base nos resultados da revisdo
bibliografica. Os resultados desta analise foram dispostos em uma tabela sintese, com cada
municipio lado a lado para facilitar a visualizacdo e comparacao dos dados (Tabela 5). A anélise
realizada para esses dois municipios permitiu o delineamento do desenvolvimento deste
trabalho.



Municipio
(1) Possui objetivos e metas voltados
para modos ativos e TCU
(2) Propde acbes para pedestres e
ciclistas

(3) Medidas Diretas Infraestrutura

Uso do solo
(4) Medidas Indiretas  Educacéo

Restricdo do

carro

Incentivos

financeiros
(5) Intermodalidade -

(5) Incentivo ao TPC -

(6) Financiamento -

(7) Pacote de medidas -
(8) Seguem orientactes -
legislativas

(9) Monitoramento -
*TCU Transporte Coletivo Urbano

Tabela 5 - Analise comparativa Serra Negra (Brasil) e Pévoa de Lanhoso (Portugal)

POVOA DE LANHOSO

Sim
Sim
apé bicicleta
Implementacao de zonas Implementacao de zonas
prioritarias modos ativos, prioritarias modos ativos,
requalificacdo das calgadas, Rede de ciclovias que ligue
requalificacdo de pragas para PGVs, requalificacdo de
apoio aos modos ativos pracas para apoio aos modos
ativos
néo néo
Criacgdo de uma escola de Criagdo de uma escola de
trénsito, programa de trénsito, programa de
sensibilizagdo para mobilidade sensibilizacdo para
sustentavel mobilidade sustentéavel

Sim, propde a criacdo de Zonas 30 e medidas moderadoras de
trafego
nédo nao

Requalificagdo dos pontos de parada de dnibus com apoio a
diferentes modos de transporte

Sistema de informacdo em tempo real, bilhete integrado,
transporte regular e sob demanda, integracéo regional

Sim, FEDER PO Norte Sim, FEDER PO Norte
sim sim
sim sim
sim sim

SERRA NEGRA
Sim
Sim
apé bicicleta
Diretrizes para constru¢cdo = Proposta de ciclovia,
de calcadas e bicicletarios, pontos de
acessibilidade universal, reparo de bicicletas,
arborizagéo, sinalizacao sinalizag&o viéria,
viaria, programa de programa de seguranca para
protecdo ao pedestre ciclista
néo néo
Programa de educacdo no  Programa de educagéo no
transito transito

Sim, propGe pedagio urbano, estacionamento rotativo

nédo néo
Suporte de bicicletas no dnibus e nos pontos de parada

Veiculo acessivel, corredores exclusivos para 6nibus,
proposta de nova rodoviaria

Programas Programas governamentais,
governamentais, Parcerias  Parcerias publico privadas
publico privadas

nado nao
Parcialmente Parcialmente
nao nao
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Apesar de apresentar diretrizes e objetivos consonantes com a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), o Plano de Serra Negra ndo possui todo o contetdo
minimo obrigatdrio pela Lei, ja que ndo possui acbes de monitoramento. O Plano de Mobilidade
de Povoa de Lanhoso foi elaborado em conjunto com os demais municipios da regido do Ave.
No entanto, as a¢des séo definidas individualmente, de acordo com o diagndstico de cada local.
Existem também acBes que consideraram toda a regido, por questdes de integracdo e de

necessidade da mesma acao para toda regiao.

O Plano de Serra Negra menciona os modos ativos e sua importancia e prioridade com
relagdo aos modos motorizados privados, propondo ac¢des principalmente de infraestrutura (vias
exclusivas e acessiveis, arborizacdo, sinalizacdo, medidas de seguranca vidria, bicicletarios,
pontos de reparo de bicicletas) para ambos os modos. Também ha uma acdo voltada para
educacdo no transito, que propde palestras, eventos e educacdo nas escolas, bem como
treinamento de pessoal capacitado para atuar no transito. Apesar de sugerir medidas de restricdo
de veiculos como pedégios urbanos e estacionamento rotativo, também sugere a construgdo de
bolsbes de estacionamento, sem especificar se esses seriam pagos ou gratuitos. E importante
destacar que as acOes sdo descritas de forma superficial, como sugestdes, sem grandes

elaboragdes ou determinagoes.

O plano de Pdvoa de Lanhoso também menciona os modos ativos, sendo um dos
objetivos a melhoria das condigdes de atratividade para estes modos. As a¢des se dividem tanto
em infraestrutura (zonas prioritarias para modos ativos, requalificacdo de calcadas e pracas,
criacdo de redes ciclaveis) como em educacdo e sensibilizacdo da sociedade e divulgacdo do
Plano. S&o propostas medidas de regulacdo do carro, como a implementacdo de Zonas 30 e
medidas moderadoras de trafego. Ambos os planos propem medidas de incentivo aos modos
ativos e medidas de reducdo do uso dos veiculos privados, o que de acordo com Piatkowski et
al. (2019) e reconhecido como uma das formas de impacto mais positiva na mudanca para 0s

modos ativos.

Em Serra Negra, as medidas ndo sdo apresentadas em pacotes que compreendam o
incentivo aos modos de maneira abrangente. Em Pdvoa de Lanhoso as propostas apresentam
maior coesdo e abrangéncia. Abordagens abrangentes tem maior impacto nos modos ativos que
diversas medidas individuais, como observado por Buehler e Pucher (2012). Nenhum dos
planos aborda uso e ocupacdo do solo. De acordo Biggar (2020) e Maltese, Gatta e Marcucci
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(2021), mudangas no uso do solo sdo trabalhosas, porém essenciais, uma vez que maiores

densidades urbanas beneficiam os modos ativos por reduzir as distancias e tempos de viagem.

No plano de Serra Negra existem propostas de integracdo com o TPC (Transporte
Publico Coletivo) como a instalacéo de bicicletarios perto dos pontos de parada do TPC e até
mesmo suporte para transporte de bicicletas dentro dos 6nibus. Em Po6voa de Lanhoso sdo
propostas requalificagdo dos pontos de parada com apoio a outros modos de transporte, sistema
de informacao em tempo real, bilhete integrado, fornecimento de servico regular e sob demanda

de transporte e integracdo regional.

Com relacdo a acessibilidade, no plano de Serra Negra sdo sugeridas adaptacdo ao
desenho viério e o fornecimento de transporte adaptado gratuito. Pdvoa de Lanhoso ndo
menciona diretamente acessibilidade nas medidas, mas é mencionada no objetivo de
intermodalidade. S&o mencionados programas de financiamento do governo em ambos 0s
planos e sugerido que a prefeitura procure realizar Parcerias PUblico Privadas no plano de Serra
Negra. Nenhum tipo de incentivo financeiro ou fiscal aos usuarios é proposto para incentivar o
transporte ativo em ambos os planos. Povoa de Lanhoso apresenta a implementacdo de suas
acOes. As acdes sdo relacionadas com 0s eixos estratégicos e objetivos do Plano, sendo
apresentados cronograma e custos de cada medida, bem como a possibilidade ou ndo de
financiamento. Também sdo definidos indicadores de monitoramento. O plano é bem
estruturado e as a¢Oes sdo bem detalhadas, com diretrizes alinhadas as definidas pela legislagao.

Esse tipo de estruturacdo das medidas nao é apresentado no Plano de Serra Negra.

Os resultados desse estudo preliminar mostraram que ambos os planos abordam o
incentivo aos transportes ativos com medidas diretas inteiramente direcionadas a infraestrutura
e medidas indiretas com propostas de educacao e conscientizacdo e medidas reguladoras do uso
do transporte privado motorizado. Os temas integracdo e incentivo ao TCU também sao
abordados nas agdes de ambos os planos. No caso de Povoa de Lanhoso, algumas medidas sdo
propostas em forma de pacotes com medidas diretas e indiretas, com amplitude regional. O
plano portugués também possui melhor detalhamento das acbes, com apresentacdo de
cronograma, custos e monitoramento, enquanto o plano de Serra Negra apresenta suas agdes de

modo mais sugestivo e sem grande profundidade.

De acordo com a literatura, apesar de medidas voltadas para infraestrutura serem de

grande importancia, dados mostram que pacotes de medidas com ac¢Bes conjuntas de incentivo
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aos modos ativos de modo direto e indireto tem maior impacto na busca por uma mudanga de
atitude em prol do transporte ativo e sustentavel, como apontado nos trabalhos de Buehler e
Pucher (2012), Krizek, Forsyth e Baum (2009), Pucher, Dill e Handy (2010), Mouratidis et al
(2023). Logo, no caso de Serra Negra é necessaria uma maior articulacao entre as propostas de

modo a melhor influenciar mudangas comportamentais nos cidadaos.

A partir da experiéncia deste estudo preliminar algumas alteracfes nos critérios de
avaliacdo foram realizadas. As alteracdes foram feitas na maneira como as medidas foram
agrupadas e a distin¢cdo entre as classes de medidas e critérios de avaliacdo, que consistem nos
tipos de medidas/politicas adotadas, e 0s critérios que avaliam o grau de detalhamento de cada

medida e conteddo minimo na legislagéo.

4.2 Defini¢ao dos critérios de avaliacao

Inicialmente foi feita uma revisdo da literatura a respeito das medidas existentes e
praticadas para promocdo dos transportes ativos e realizada uma consulta as exigéncias e
orientacdes legislativas do Brasil e em Portugal. Para consulta a literatura disponivel foi
utilizada a plataforma on-line Scopus. As palavras-chave inseridas na busca foram: “urban
mobility plan”, “incentive”, “promotion”, “policy”, “policies”, “active modes”, “soft
modes”, “smooth modes”, “walking”, “ciclyng”, “pedestrian”, “active travel”, “bicycle
mode” e “non-motorized”. As perguntas de pesquisa para a revisao bibliografica foram duas:
“O que esta sendo feito ao redor do mundo para incentivar os modos ativos nos planos de

mobilidade urbana?” e “O que diz a legislacao do Brasil e de Portugal?”.

A partir das informacdes obtidas na etapa de reviséo bibliografica foram identificadas
oito medidas de incentivos mais amplamente utilizadas. A principal medida adotada ao se falar
de transporte ativo é infraestrutura (KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; BIGGAR, 2020;
BUEHLER; GOTSCHI; WINTERS, 2016; PUCHER; DILL; HANDY, 2010; SALLIS et al.,
2006; RUPPRECHT CONSULT, 2019; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021; MOZOS-
BLANCO et al., 2018; MAAS; ATTARD, 2022; WINTERS; BUEHLER; GOTSCHlI, 2017;
CIRIANNI et al., 2018; EU COMM, 2013; IMTT, 2011; BRASIL, 2015). Assim, a primeira e
segunda medidas sdo relacionadas a provisdo de infraestrutura adequada para 0s modos nédo
motorizados, como calgadas, areas pedestrianizadas, ciclovias e ciclofaixas, estacionamento

para bicicletas e também sistemas de compartilhamento de bicicletas.
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A terceira medida é relativa a propostas que influenciem no uso do solo. O planejamento
e ordenagdo do territdrio tem grande influéncia sobre a mobilidade urbana, uma vez ja
observada que cidades mais compactas, com maiores densidades, favorecem o uso do transporte
publico e dos modos ndo motorizados (SALLIS et al., 2006; KRIZEK; FORSYTH; BAUM,
2009; PUCHER; DILL; HANDY, 2010; BRASIL, 2015; WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI,
2017; BIGGAR, 2020; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021). Isso, desde que sejam
fornecidos servicos e infraestrutura adequada de transporte por estes modos, o que também é
favorecido por cidades compactas, ja que cidades espraiadas significam custos maiores com

infraestrutura.

A quarta medida verificada considera as acOes de educacdo. A mobilizacdo e
conscientizacao da populacdo quanto as vantagens do transporte sustentavel e ativo tem papel
importante na promo¢do da mudanca de habitos (KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009;
ADITJANDRA, 2013; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021; MOZOS-BLANCO et al.,
2018; MAAS; ATTARD, 2022; WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017; EU COMM, 2013;
IMTT, 2011; BRASIL, 2015; CIRIANNI et al., 2018).

Diversos casos internacionais demonstram que estratégias voltadas para aprimorar o
transporte urbano séo mais bem-sucedidas quando envolvem nédo apenas melhorias na oferta do
transporte coletivo, mas também utilizam métodos que desencorajam 0 uso de veiculos
motorizados privados (CARVALHO, 2016). Portanto, a quinta medida observa as agdes de
restricdo ao uso do veiculo motorizado, sendo uma importante aliada ao incentivo de modos
ativos, desde que combinado com outras medidas. A sexta medida esta relacionada as acdes de
incentivo por meio de beneficios financeiros ou incentivos fiscais. Um exemplo seria a isencdo
de impostos sobre a compra de bicicletas novas. Esse tipo de medida é observado nos trabalhos
de Krizek, Forsyth e Baum (2009) e Pucher e Buehler (2008), dentre outros. A sétima medida
observa as agdes voltadas ao transporte publico coletivo. A relevancia dessas medidas é
afirmada nos trabalhos de diversos autores (SALLIS et al., 2006; PUCHER; BUEHLER, 2008;
KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; PUCHER; DILL; HANDY, 2010; IMTT, 2011,
BRASIL, 2015; WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017; MOZOS-BLANCO et al., 2018;
PIATKOWSKI; MARSHALL; KRIZEK, 2019; BIGGAR, 2020; MALTESE; GATTA;
MARCUCCI, 2021; MAAS; ATTARD, 2022;).

Por fim, a oitava medida avalia a presenca de respaldo legal das acdes propostas
(CARVALHO, 2016; ITDP, 2017a; PUCHER; DILL; HANDY, 2010; SALLIS et al., 2006;
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IMTT, 2011; BRASIL, 2015; RUPPRECHT CONSULT, 2019; CIRIANNI et al., 2018). A
concepgdo destes critérios visa auxiliar no levantamento dos dados, pontuando quais tipos de
medidas adotadas em cada plano avaliado a partir da presenca da medida e do grau de

elaboracdo desta no conteudo avaliado.

A Tabela 6 apresenta uma sintese da forma como as medidas foram observadas nos

Planos de Mobilidade dos casos estudados.



Tabela 6 - Medidas utilizadas nos Planos de Mobilidade Urbana
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N° Medidas Descricéo Referéncias
1 Medidas Diretas O plano propde infraestrutura para modos ativos (e.g. | KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; BIGGAR, 2020;
(Infraestrutura) calcadas, vias para bicicletas, bicicletarios e demais BUEHLER; GOTSCHI; WINTERS, 2016; PUCHER; DILL;
infraestruturas de apoio, calgcaddes, pedestrianiza¢do, | HANDY, 2010; SALLIS et al., 2006; RUPPRECHT
sinalizacdo, acessibilidade, seguranca publica, CONSULT, 2019; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021;
seguranca viaria, hierarquizacdo viaria e MOZOS-BLANCO et al., 2018; MAAS; ATTARD, 2022;
reorganizacgdo do transito). WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017; CIRIANNI et al.,
2 Medidas Diretas O plano propde sistema de compartilhamento de 2018; EU COMM, 2013; IMTT, 2011; BRASIL, 2015
(Sistemas e bicicletas.
equipamentos)
3 Medidas Diretas (Uso do | O plano propde medidas relativas ao uso do solo que | KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; BIGGAR, 2020;
solo) favorecam modos ativos como uso misto do solo, MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021; PUCHER; DILL;
aumento da densidade urbana, limitagdo do HANDY, 2010; SALLIS et al., 2006; WINTERS; BUEHLER;
espraiamento urbano, etc. GOTSCHI, 2017; BRASIL, 2015
4 Medidas Indiretas O plano propde medidas que garantam a KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; ADITJIANDRA, 2013;
(Informagdo e Educagdo) | conscientizagdo e informag&o da populagdo como MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021; MOZOS-BLANCO
campanhas, divulgacdo de informacao, sites, et al., 2018; MAAS; ATTARD, 2022; WINTERS; BUEHLER;
aplicativos, cartilhas, programas de educacéo e GOTSCHI, 2017; EU COMM, 2013; IMTT, 2011; BRASIL,
conscientizacdo, Rotas seguras para escola, etc. 2015; CIRIANNI et al., 2018
5 Medidas Indiretas O plano propde medidas que de alguma forma KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; BIGGAR, 2020;
(Restricdo ou regulacdo promovam a restri¢do ou regulacéo do uso PUCHER; DILL; HANDY, 2010; SALLIS et al., 2006;
do uso do automovel) automovel (e.g. estacionamentos pagos, restricdo de | PUCHER; BUEHLER, 2008; PIATKOWSKI; MARSHALL;
horérios e locais de circulacdo, pedagios, areas livres | KRIZEK, 2019; MALTESE; GATTA; MARCUCCI, 2021,
de carros, restrigdes de velocidade, medidas MOZOS-BLANCO et al., 2018; MAAS; ATTARD, 2022;
moderadoras, etc.). IMTT, 2011; BRASIL, 2015; WINTERS; BUEHLER,;
GOTSCHI, 2017
6 Medidas Indiretas O plano propde medidas que incentivem o transporte | KRIZEK; FORSYTH; BAUM, 2009; PUCHER; BUEHLER,
(Incentivos ativo através de beneficios financeiros ou fiscais (e.g. | 2008
financeiros/fiscais) prémios, programa de pontos, descontos, etc).
7 Medidas Indiretas O plano propde medidas de melhoria dos servicos de | WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017; BRASIL, 2015;

(Incentivo e integracéo
ao TPC)

transporte publico coletivo (itinerarios, horérios,
requalificacdo de pontos de parada, maior cobertura
do sistema, bilhetagem eletrénica, novos 6nibus,
GPS, aplicativos, vias exclusivas para circulacéo,

RUPPRECHT CONSULT, 2019; IMTT, 2011; EU COMM,
2013; BIGGAR, 2020; MALTESE; GATTA; MARCUCCI,
2021; MOZOS-BLANCO et al., 2018
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NO

Medidas

Descricéo

Referéncias

etc.) e avalia se o plano propGe medidas que
facilitem a integracdo entre 0s modos ativos e 0
transporte publico coletivo (e.g. estacionamentos de
bicicletas perto de pontos de parada do transporte
coletivo, local para transporte da bicicleta no
transporte coletivo, pontos de parada préximos de
PGVs e acessiveis a distancias caminhaveis, etc.).

Medidas Indiretas
(Governanga e
regulamentacao)

O plano propde medidas regulamentadoras dos
modos ativos, sua importancia e de sua priorizacéo
no sistema vidrio.

PUCHER; DILL; HANDY, 2010; SALLIS et al., 2006; IMTT,
2011; BRASIL, 2015; RUPPRECHT CONSULT, 2019;
CIRIANNI et al., 2018
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Além de diagnosticar as medidas que podem ser utilizadas nos Planos de Mobilidade

Urbana, para avaliar cada um dos casos foi necessario ainda definir alguns critérios que

serviram de base para o estudo. Os critérios, apresentados na Tabela 7, foram estabelecidos de

acordo com os tipos de medidas encontradas na literatura, melhores préaticas e orientacdes

legislativas do Brasil, da Unido Europeia e de Portugal. Os quatro primeiros critérios abordados

na Tabela 5 sdo exigidos por lei em forma de contedldo minimo nos dois paises. O planejamento

integrado (pacote de medidas) é uma diretriz contida na legislacéo.

Tabela 7 - Critérios de avaliacdo dos Planos de Mobilidade Urbana

Financiamento

financiamento paras medidas de
incentivo aos modos ativos e transporte
coletivo.

N° Critérios de Descricéo Referéncias
avaliacéo
1 Fontes de Avalia se o plano determina fontes de RUPPRECHT CONSULT,

2019; BRASIL, 2015; IMTT,
2011; EU COMM, 2013.

complementar/conjunta como abordagem
maltipla que lide com aspectos fisicos,
sociais e politicos dos modos ativos.

2 | Implementacdo | Avalia se o plano descreve etapas e RUPPRECHT CONSULT,
cronograma (curto, médio e longo prazo) | 2019; BRASIL, 2015; IMTT,
de implementac&o das medidas propostas | 2011; EU COMM, 2013.
e se o0 faz de modo detalhado ou
superficial.
3 | Monitoramento | Avalia se o plano prop&e agdes de RUPPRECHT CONSULT,
monitoramento e indicadores para as 2019; BRASIL, 2015; IMTT,
medidas propostas. 2011; EU COMM, 2013.
4 | Participacéo Avalia se o0 plano cumpre as exigéncias IMTT, 2011; MOZOS-
Social de participacéo social na elaboracéo, BLANCO et al., 2018;
implementag&o e avaliagdo do plano. BRASIL, 2015; BANISTER,
2008; BIGGAR, 2020; EU
COMM, 2013; RUPPRECHT
CONSULT, 2019.
5 Pacotes de Avalia se as medidas de incentivo sdo PIATKOWSKI;
medidas propostas de maneira individual ou MARSHALL,; KRIZEK,

2019; KRIZEK; FORSYTH;
BAUM, 2009; PUCHER;
DILL; HANDY, 2010;
RUPPRECHT CONSULT,
2019; MALTESE; GATTA;
MARCUCCI, 2021;
BUEHLER; PUCHER, 2012;
DAMIDAVICIUS;
BURINSKIENE;
ANTUCHEVICIENE, 2020;
WINTERS; BUEHLER;
GOTSCHI, 2017.

Posteriormente, foi definida a métrica de analise de cada medida (Tabela 6) para

atribuicdo de valor que considera a observagdo dos critérios de avaliacdo (Tabela 7). Conforme

apresentado na Tabela 8, adotou-se cinco valores, que variam de 0 a 1 em intervalos regulares
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de 0,25. O valor zero representa casos que ndo abordaram a medida analisada. O valor 0,25 é
para casos em que a medida € abordada, mas atende apenas 2 critérios. O valor 0,50 representa
planos que abordam a medida de analise e detalham 3 dos 4 critérios que consistem em contetdo
exigido por Lei. O valor 0,75 é para os casos em que a medida ¢é atendida, bem como os 4
critérios baseados no contedo minimo. Por fim, o valor 1,00 é atribuido a planos que abordam
a medida em questdo e atendem todos os critérios de avaliacdo: detalham fonte de
financiamento (obrigatorio), implementacdo das acbes (obrigatério), monitoramento
(obrigatorio), participacdo social (obrigatorio) e abordam as acdes em pacotes de medidas
coordenadas, que busquem solucionar o problema em questao de forma holistica, com medidas

diretas e indiretas (recomendado).

Tabela 8 - Escala de valor - Medidas contidas nos planos de mobilidade

Escala de Valor
Ruim 0,25 Regular 0,5 Bom 0,75 Excelente 1,0

E proposto e s&o
detalhados 3 dos 4

E proposta e detalhada

E proposta, s c considerando quatro E proposta e
. ) critérios minimos s S
Néo é porém aborda . . critérios de avaliagao: detalhada
previstos em lei AR . .
propostono | apenaslou?2 S . participagdo social, | considerando os

. (participagéo social, - : . L

plano. critérios de . . fonte de financiamento, | cinco critérios
o fonte de financiamento, i s

avaliagdo. monitoramento e de avaliacéo.

monitoramento e

implementago). implementacéo.

Além de avaliar as medidas e atencdo aos critérios exigidos nas leis, também foi
verificado se o Plano de Mobilidade foi aprovado na forma de Lei. Apesar de ndo ser obrigatério
no Brasil, € amplamente recomendado que o PMU seja votado e aprovado como Lei para

garantir seu poder regulatério.
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4.3 Aplicacio e analise dos resultados

Depois de definidas as medidas que sdo a base de anélise dos planos de mobilidade
urbana e os critérios de avaliacdo que estabelecem as diretrizes minimas contidas nas Leis,
foram realizados os levantamentos dos Planos e a analise de cada caso especifico, do Brasil e
de Portugal. As medidas de incentivo podem ser diretas, como no caso de medidas de
infraestrutura e sistemas de compartilhamento de bicicletas e uso do solo, ou indiretas, como
medidas de educacdo, restricdo dos veiculos motorizados, incentivo ao transporte coletivo,
incentivos financeiros e implementacéo de legislacédo. Os critérios de avaliacdo, de acordo com
as determinagdes da lei, sdo a participacdo social, detalhamento da implementacéo,

acompanhamento e financiamento e, recomendacgdes de medidas coordenadas.

Foi feita a leitura e avaliacdo do conteldo dos planos na etapa de metas e acgdes,
pontuando quais os tipos de medidas direcionadas aos modos ativos eram propostas em cada

PMU. Nas tabelas e figuras a seguir tém-se os resultados das analises conduzidas.

A Tabela 9 traz a avaliacdo do nimero de medidas que cada plano avaliado contém.

Nenhum dos planos avaliados possuia as 8 medidas avaliadas (Ver Tabela 6).

Tabela 9 - Nimero de medidas que cada PMU avaliado atende

Brasil NuUmero de medidas Portugal Numero de medidas
Pedreira 6 Fafe 6
Serra Negra 5 Guimaraes 5
Tuiuti 5 Mondim de Basto 5
Braganca Paulista 5 P6voa de Lanhoso 5
Mogi Mirim 5 Vieira do Minho 5
Pedra Bela 4 Vila Nova de Famalicéo 5
Amparo 4 Vizela 5
Socorro 3 Cabeceiras de Basto 4

Dos planos avaliados, Pedreira — BR possui 6 das medidas avaliadas, com excecao de
medidas de uso do solo e de educacéo e Fafe — PT possui 6 das medidas avaliadas com excecao
de medidas de uso do solo e de incentivo financeiro/ fiscal. A média de medidas no Brasil foi
de 4,6 e em Portugal 5. O plano brasileiro que possuia 0 menor niumero de medidas foi o do
municipio de Socorro (3); em Portugal, Cabeceiras de Basto (4). A média portuguesa é
ligeiramente mais alta nos planos avaliados. Como as médias avaliadas representam cada tipo
principal de medida identificada na literatura, planos que atendem um maior nimero de medidas

apresentam abordagens mais diversificadas, enquanto planos que atendem poucas medidas
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apresentam abordagem mais simples e muitas vezes insuficientes para promover reais

mudancas nos habitos da populagéo.

Na Figura 8, ttm-se a porcentagem de planos que continham cada uma das medidas
analisadas. Todos os planos atendiam a medida numero 1: medidas diretas de infraestrutura. De
acordo com a revisdao bibliografica realizada, essa é a acdo mais comum. Todos os planos
também apresentaram medidas de governanca e legislacdo e medidas de incentivo e integracdo
ao transporte coletivo. Essa andlise s6 considera a mencdo da acdo, ndo o seu nivel de

detalhamento.

Medidas Indiretas (Governanca, regulamentacédo e
legislagdo)

Medidas Indiretas (Incentivo e integracdo TPC) I 100%

T 100%

Medidas Indiretas (Incentivos financeiros/fiscais) Wl 6%

Medidas Indiretas (Restricdo ou regulacdo do uso do
automovel)

Medidas Indiretas (Informacéo e Educacédo) [N 69%

T 81%

Medidas Diretas (Uso do solo) [l 6%
Medidas Diretas (sistemas e equipamentos) Il 13%

Medidas Diretas (Infraestrutura) [ 100%

Figura 8 - Porcentagem dos PMU que possui cada medida

Medidas de incentivo financeiro sdo incomuns nos planos avaliados, assim como
medidas de uso do solo. Apenas o plano de Mogi Mirim — BR apresentou alguma acdo voltada
ao uso do solo. Essa acdo era relacionada aos Polos Geradores de Viagens e a infraestrutura
necessaria, bem como os impactos nos entornos. O plano de Pedreira — BR foi o Unico a
mencionar alguma espécie de incentivo fiscal. No caso, a acdo era para um cartdo de integracdo

de transporte coletivo e modos ativos, que concederia descontos nas tarifas dos servicos.

Outra medida pouco comum é a implementagéo de sistemas de compartilhamento de
bicicletas. Apenas 2 planos propdem essa medida: Pedreira — BR e Fafe — PT. Medidas de
restricdo do automovel sdo propostas em 13 dos 16 planos avaliados. Os Gnicos a ndo mencionar
tal medida foram: Socorro — BR, Mondim de Basto — PT e Cabeceiras de Basto — PT. Medidas
relacionadas a informacdo e educacdo sao propostas em 11 dos planos. Os cinco planos que nao
mencionam tal medida sdo: Pedra Bela — BR, Pedreira — BR, Socorro — BR, Amparo — BR e
Mogi Mirim — BR.
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Os dados completos dos planos de mobilidade urbana e as medidas diretas e indiretas
que cada um menciona em suas propostas podem ser observados na Tabela 10 e Figura 9. Em
sintese, as medidas mais comuns apresentadas nos planos de ambos os paises sdo medidas de
infraestrutura, de legislacdo e governanca, de incentivo e integracdo ao transporte coletivo, de
restricdo dos veiculos motorizados e de informacdo e educacdo. As medidas menos utilizadas
sdo as voltadas para o uso do solo, incentivos financeiros e beneficios fiscais e sistemas e

equipamentos.



Tabela 10 - Medidas contidas nos planos de mobilidade
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2. Medidas Diretas (sistemas e equipamentos) v v
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Além das medidas, foram considerados os critérios de avaliacdo (Figura 10 e

Tabela 11). Todos os planos portugueses atendem os 5 critérios (ver Tabela 7).

Todos os dezesseis planos avaliados possuem o critério participacdo social. Dos planos
brasileiros, Braganca Paulista apresentou 4 critérios: fontes de financiamento, implementacéo,
monitoramento e participacdo social. Ou seja, foi o Unico plano brasileiro avaliado que
apresentou todo o contetdo minimo exigido por lei no Brasil (Lei Federal n® 12.587/12 —
PNMU).

Dos demais planos brasileiros, nenhum plano apresentou monitoramento, parte do
conteddo minimo previsto por lei. Esse monitoramento costuma ser proposto por meio de
indicadores de desempenho e acompanhamento de execucdo das propostas do plano. Dos
demais planos, Serra Negra, Pedreira e Mogi Mirim apresentaram 3 dos 5 critérios: fonte de
financiamento, implementacdo e participacdo social. Os municipios de Pedra Bela, Tuiuti,
Socorro e Amparo apresentaram apenas implementagédo e participacdo social. Nenhum dos
planos brasileiros avaliados apresenta as medidas de incentivo aos modos ativos em pacotes de
medidas. Ressalta-se que o fato de um plano mencionar um critério ndo define o grau de

detalhamento do mesmo.

120%

100%
80%
60%
40%
20%
- =

Fontesde Implementacdo Monitoramento Participacdo  Pacotes de
Financiamento Social medidas

m Brasil = Portugal

Figura 10 — Porcentagem de Planos que possui cada critério de avaliagéo
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Tabela 11 — Analise da existéncia dos critérios de avaliagdo nos 16 Planos de Mobilidade

Fontes de Participacéo Pacotes de

Critérios de avaliagéo Implementacdo  Monitoramento

Financiamento Social medidas
Serra Negra SIM SIM NAO SIM NAO
Pedra Bela NAO SIM NAO SIM NAO
Pedreira SIM SIM NAO SIM NAO
Tuiuti NAO SIM NAO SIM NAO
Socorro NAO SIM NAO SIM NAO
Amparo NAO SIM NAO SIM NAO
Braganga Paulista SIM SIM SIM SIM NAO
Mogi Mirim SIM SIM NAO SIM NAO
Cabeceiras de Basto SIM SIM SIM SIM SIM
Fafe SIM SIM SIM SIM SIM
Guimarées SIM SIM SIM SIM SIM
Mondim de Basto SIM SIM SIM SIM SIM
Po6voa de Lanhoso SIM SIM SIM SIM SIM
Vieira do Minho SIM SIM SIM SIM SIM
Vila Nova de Famalicdo SIM SIM SIM SIM SIM
Vizela SIM SIM SIM SIM SIM

A Tabela 12 traz os resultados dos valores atribuidos de cada medida avaliada de acordo
com os critérios apresentados (Ver Tabela 6 - Medidas utilizadas nos Planos de Mobilidade
Urbana, Tabela 7 - Critérios de avaliacdo dos Planos de Mobilidade Urbana e Tabela 8 - Escala
de valor - Medidas contidas nos planos de mobilidade). Ressalta-se que, em sua maioria, cada
medida é detalhada no plano com a presenca dos mesmos critérios de avaliacdo. Isto porque, a
participacdo social, por exemplo, é feita durante o processo de elaboracgéo e validagédo do plano
de mobilidade urbana como um todo e ndo para cada proposta. Os capitulos de fonte de
financiamento, implementacdo e monitoramento também costumam ser feitos para todas as

acoes.

Durante as analises foi possivel constatar maior grau de detalhamento e organizagédo das
propostas nos planos portugueses. Todos o0s planos seguiram o mesmo padréo, por se tratar de
um plano feito por um consorcio de municipios (CIM do Ave). No entanto, cada municipio
possuia um grupo de acdes, possibilitando a avaliacdo individual das propostas. Os planos
brasileiros de forma geral apresentaram pouco detalhamento das a¢des. Dos planos avaliados,

4 foram elaborados pelo mesmo grupo técnico. Nesses planos, foi possivel observar um padréo
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de desenvolvimento do contetdo. No entanto esses planos ndo atendiam as exigéncias minimas
(sem proposta de monitoramento das acfes previstas). Quanto a existéncia de lei que
regulamente os planos, foram encontradas on-line no site do legislativo de apenas 3 municipios:
Pedreira — BR, Amparo — BR e Mogi Mirim — BR. Nenhuma informacé&o sobre a existéncia de

lei do plano de mobilidade da CIM do Ave foi encontrada on-line.

A pontuacdo final de cada plano é apresentada na Tabela 12, consistindo apenas na
somatoria da avaliacdo de todas as medidas para identificacdo dos planos mais completos em
relacdo aos critérios de avaliacdo. Observa-se que o plano com avaliagdo mais baixa é o do
municipio de Socorro — BR (0,75). O plano com avaliagdo mais alta foi o do municipio de Fafe-
PT (6). O plano brasileiro com avaliagdo mais alta foi o de Braganca Paulista (3,75). Os planos

portugueses com avaliacdo mais baixa foram: Cabeceiras de Basto (4) e Mondim de Basto (4).
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Tabela 12 - Pontuacdo de cada caso de estudo a partir das medidas e dos critérios de avaliagdo

Medidas ;
. Medidas ~ Medidas Medidas M9iretas o Indinotas PropCe
Medidas ; : - (Restricdo  Medidas Indiretas . . Medidas - Pontuagéo
. . : Diretas Diretas  Indiretas . (incentivo E .
Cidades Pais Diretas . ~ ou (Incentivos Governanca, - final
(sistemase  (Usodo (Informacédo x . . o x  lei?
(Infraestrutura) : 3 regulacdo financeiros/fiscais) . ~ regulamentacédo (soma)
equipamentos)  solo) e Educacao) integracdo L
do uso do e legislagdo
. TPC)
automovel)
Serra Negra 0,5 0,5 0,5 05 0,5 NAO 25
Pedra Bela NAO 1
Pedreira SIM 3
Tuiuti NAO 1,25
Socorro NAO 0,75
Amparo SIM 1
Braganga Paulista NAO 3,75
Mogi Mirim SIM 2,5
Cabeceiras de i 4
Basto
Fafe - 6
Guimarédes - 5
Mondim de , 4
Basto
Pévoa de i 5
Lanhoso
Vieira do i 5
Minho
Vila Nova de
L - 5
Famalicéo
Vizela - 5
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A valoragdo presente na tabela anterior foi construida com o objetivo de visualizar de
maneira integral os valores atribuidos a cada medida avaliada e a pontuacdo final de cada PMU,
indicando o grau de detalhamento contido em cada plano. Observa-se na Tabela 12 que medidas
de sistemas e equipamentos, uso do solo e incentivos financeiros/beneficios fiscais sé@o
incomuns nos planos avaliados de ambas as nacionalidades. Medidas de infraestrutura,
incentivo e integracdo ao TPC e medidas de governanga foram encontradas em todos os planos
avaliados, mas diferem no grau de detalhamento, medido pelos critérios de avaliacdo. Medidas
voltadas para informacdo e restricdo do uso de veiculos motorizados sdo comuns, variando
também no grau de detalhamento. Quanto ao quinto critério, pacote de medidas, foi avaliada a
forma como as medidas de incentivo definidas no plano de acdo de cada PMU era apresentada.
Isto €, se as medidas eram planejadas de forma integrada ou individual. O planejamento contido
nos planos portugueses deixou clara a complementariedade de cada tipo de medida proposta no

plano de agdo. O mesmo nédo ocorre nos planos brasileiros.

De modo geral, os planos portugueses apresentam maior detalhamento das medidas do
que os planos brasileiros, apresentando uma pontuacdo minima de 4 e maxima de 6. Os planos
brasileiros apresentaram uma pontuacéo final minima de 0,75 e maxima de 3,75. A pontuacéo
maxima nessa escala era de 8 pontos, um ponto para cada medida que fosse apresentada com
todos os critérios de avaliacdo. A pontuacdo média dos planos brasileiros é 2, enquanto a média
portuguesa é 5. Isso revela que os planos portugueses, de maneira geral apresentam suas
propostas de forma mais estruturada e atendem melhor o conteddo minimo definido pela

legislacdo do que os planos brasileiros.

Nos planos brasileiros, as propostas dos PMUs avaliados voltadas para a promocao dos
modos ativos eram de infraestrutura (acessibilidade, ciclovias, bicicletario, ponto de
manutencdo de bicicletas, arborizacao, sinalizacao, instalacdo de semaforos, infraestrutura das
vias, melhorias no sistema viario, criacao de areas pedestrianizadas, drenagem, requalificacdo
de areas urbanas, entre outros), incentivo ao transporte coletivo (revitalizacéo e instalacéo de
pontos de parada, implantacdo/ reforma de rodoviarias e ampliacdo da oferta de transporte
publico), de legislacdo para padronizar construcdo e reforma de calgadas, criacdo de secretaria/
departamento para gestdo, aumento da fiscalizagéo, criacdo de zoneamento de mobilidade,
parceiras publico privadas para investir no municipio, restricdo do veiculo motorizado com a
implementacdo de estacionamento rotativo, aplicativo de carona solidaria, bolsdes de

estacionamento, medidas de moderacdo de trafego, adesdo de iniciativas de cidades
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inteligentes, medidas de educacéo e conscientizagdo com plano de seguranca no transito, entre

outras.

No municipio de Serra Negra, as medidas focam principalmente em detalhes
construtivos, com mencdes a normas e cadernos. Sao definidos prazos curto, médio e longo (2,
5e 10 anos). O plano tem um capitulo que discorre sobre os programas do governo disponiveis
para obter recursos para mobilidade urbana. O plano também apresenta o processo de
participacdo social, que contou com um grupo técnico e audiéncias publicas. Além das
audiéncias, foram realizadas pesquisas on-line com a populacdo. N&o é proposto
monitoramento nem metodologia de revisdo do plano. O Plano n&o ¢é lei, porém o municipio
tem uma lei de 2017 (n° 4.030), que “institui as diretrizes da Politica Municipal de Mobilidade
e Acessibilidade Urbana do Municipio de Serra Negra, Estado de Sdo Paulo, bem como seu
plano de intervencdo e a criacdo do Conselho Municipal da Mobilidade Urbana e Conselho da

Acessibilidade Urbana e Inclusdo Social do Municipio.” O plano foi elaborado em 2020.

Em Pedra Bela— SP, o plano apresenta o processo de participagdo social com audiéncias
e aplicacdo de questionario com a populacdo, mas ndo apresenta fontes de financiamento. O
plano discorre brevemente sobre a divisdo em metas de curto, médio e longo prazo (2, 5 e 10
anos). O plano também apresenta algumas normas técnicas e diversas imagens de ideias para
projetos como a rodoviaria, pontos de dnibus, ponto de manutencao de bicicletas, entre outros.
N&o traz monitoramento, financiamento ou plano detalhado de implementagdo, apenas 0s
prazos para realizacdo das propostas. Nada € detalhado com metas, cronograma, monitoramento

ou fonte de recursos.

O PMU de Pedreira fala sobre a importéncia e as possibilidades de investimento,
mencionando alguns programas do governo federal. O plano contou com participacéo social,
grupo de trabalho formado por municipes, prefeitura e equipe elaboradora. Foi feita audiéncia
publica para apresentacdo dos resultados de cada um dos 4 produtos do plano. Outra forma de
participacdo foi a aplicacdo de um questionario com a populacdo sobre mobilidade no
municipio. Sao estabelecidos prazos: curto, médio e longo (2, 2- 5 e 10 anos). O Plano detalha
algumas medidas, como proposta de vias para bicicletas, mas ndo propde monitoramento e

revisdo do plano. N&o tem detalhamento de implementacao.

O plano de Tuiuti contou com participacdo social, tendo um grupo de trabalho nomeado
e realizado audiéncias publicas. Nao detalha as propostas e ndo deixa claro quais a¢des deverédo
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ser feitas. O conteudo ndo abrange plano de implementacao e ndo tem indicadores ou fala sobre
revisao e atualizagédo do plano. Traz o prazo de algumas metas, mas ndo de todas.

O plano de Socorro é apresentado em 5 produtos. O primeiro traz registros da primeira
audiéncia realizada em 2014. Registros da audiéncia onde sdo apresentadas as propostas
também estdo no site. Logo, o plano contou com participagdo social. Divide melhor as metas e
as propostas, em areas e intervencdes, projetos Vviarios e projetos estratégicos. O ultimo seriam
as propostas que ndo dependem s6 do municipio (articulacdo regional por exemplo). Divide as
metas em imediato, médio e longo (2 e 4 anos). O horizonte de longo prazo néo € entendido
prioritéario. Traz certo detalhamento das propostas, mas nem todas tem as metas definidas como
inicialmente mencionado, além de ndo ter monitoramento ou plano claro de implementacéo.

Né&o traz estimativa de custos. Falta organizacao e clareza no relatério.

O plano de Amparo detalha bem as propostas, com diversas a¢cdes para modos ativos,
principalmente infraestrutura. Aborda o transporte pablico coletivo e a integracéo e priorizacdo
deste modo e dos ndo motorizados. O foco do plano é a priorizagdo do transporte ativo,
moderacdo do trafego, melhorias de infraestrutura e priorizacdo do transporte coletivo, o que
condiz com a PNMU. Traz um capitulo de programas e investimentos, detalhando os custos das
intervencdes propostas, inclusive uma tabela com as intervengées propostas para 0s modos néo
motorizados, por regido do municipio. O relatério final disponibilizado on-line menciona a
realizacdo de 3 audiéncias publicas. Também ocorreram consultas com a populacgéo (pesquisas
de opinido). O plano também ndo detalha metas para 0s objetivos propostos ou prazos. Por ndo
trazer indicadores e metodologia de acompanhamento, o plano ndo tem o conteudo minimo

exigido por lei.

O plano de Mogi Mirim apresenta 8 acdes para a mobilidade no municipio. As a¢Ges
sdo detalhadas e definidos os horizontes de cada acdo. O plano foca bastante em infraestrutura.
Apesar de falar de medidas educativas e uso do solo nos objetivos no comego, nenhuma agéo
menciona especificamente educacgdo no trénsito e a unica medida relativa ao uso do solo é o
procedimento para construcdo de Polos Geradores de Viagens, que demanda Relatério de
Impacto de Trafego — RIT. O plano apresenta os prazos para execucao das propostas dividindo
em curto, médio e longo prazo. Contém estimativa de custos e cronograma de investimento
com base nos prazos das acbes. O projeto de lei em anexo tem uma sec@o sobre fontes de
financiamento do sistema, descrevendo fontes como recursos de fundos municipais,

arrecadagdo com multas, receita do transporte coletivo, arrecadagéo com rotativo, entre outros.
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O plano disponibilizado ndo apresenta indicadores ou monitoramento. S0 mencionadas a
realizacdo de audiéncias publicas; duas para o diagndstico e uma para rever propostas do plano.
O plano possui lei. Também foi feita uma consulta a populacao por meio de formulario on-line.
O formulério € extenso e contempla perguntas dos diversos modos de transporte no municipio,

como a pé, bicicleta, motorizado, estacionamento, transporte de cargas, entre outras perguntas.

Em Braganca Paulista, foram realizadas audiéncias e reunides de carater pablico com o
propdsito de debater questdes relativas ao PMU. O plano de Braganca foi realizado em 5 etapas
com diversos relatorios e anexos. Sua organizacdo no site € confusa. O plano contou com
participacdo social e define metas e prazos para as agdes. Descreve sobre a implementacédo a
partir do estabelecimento das metas. As ag¢Oes sdo focadas em infraestrutura, sendo diversos
dos anexos, propostas de tracado. Menciona nas propostas para transporte cicloviario a
necessidade de se criar indicadores de monitoramento, sugerindo alguns quesitos e informacdes
para se considerar, mas ndo propde indicadores. Em uma das propostas relativas ao transporte
coletivo, menciona que devem ser propostas “diretrizes e a¢des visando o reordenamento do
territdrio no entorno”, sendo essa ac¢do considerada como o critério 3 - medida direta
relacionada ao uso do solo. O plano também traz o orcamento para as ac6es propostas. Discorre

sobre possiveis fontes de financiamento e tem proposta de minuta de lei.

Os planos de mobilidade urbana dos municipios portugueses analisados sdo um sé
estudo, realizado por meio de um consércio de municipios, o0 CIM do Ave. O Plano de
mobilidade da regido do Ave tem sete objetivos, sendo um deles melhorar as condicGes para 0s
modos ativos. Os relatorios tém estrutura clara. Uma vez feito o diagnoéstico, sdo entdo definidos
0S objetivos gerais do plano, e em seguida sdo apresentadas as acOes para cada um dos
municipios que compde a CIM do Ave. Por fim, sdo apresentadas as relagdes de cada agdo com
0s objetivos propostos e suas contribuicGes esperadas, 0 cronograma e investimento previstos
e a metodologia de acompanhamento e indicadores. Todo o contelddo é sintetizado em um

relatorio final.

Em Portugal, as medidas sdo semelhantes as brasileiras, com criacdo de rede de
caminhos para pedestres e malha cicloviéria, requalificacdo de parques e pragas, estudos de
demanda por transporte coletivo, implantacéo de abrigos nos pontos de parada, integracao entre
0os modos, programas de sensibilizacdo da populacdo, sistema de compartilhamento de
bicicletas, medidas moderadoras de trafego, infraestrutura de apoio a bicicleta, modernizacéo
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de dnibus com GPS e adaptagéo para transporte de bicicletas, planos de qualidade de ar e de

ruido, incentivo a caronas, entre outros.

As acdes sdo listadas, com sintese descritiva, horizonte de projeto, nivel de prioridade,
estimativa de custos e elegibilidade para financiamento. As medidas voltadas para os modos
ndo motorizados sdo principalmente de requalificacdo da infraestrutura, de pragas e centros
urbanos e criacdo de novas redes para pedestres e ciclistas. Também s&o mencionadas ac¢Ges de
sistema de compartilhamento de bicicletas, estacionamento de bicicletas e infraestrutura de
apoio, integracdo com o transporte coletivo e requalificacdo de pontos de parada e
implementacdo de medidas de restricdo dos veiculos motorizados como zonas de baixa
velocidade e estacionamentos fora das areas centrais. Programas de sensibilizacdo da populacao
sobre transito, sustentabilidade e transporte, informacao em tempo real do transporte publico e
acOes para concretizacdo dos planos sdo descritas. Ainda, algumas das acGes mencionadas,
como criacdo de uma entidade responsavel pela gestdo, promoc¢do da integracdo tarifaria,
informacdes em tempo real do transporte e programas de sensibilizac&o, séo comuns a todos os

municipios com o objetivo de promover maior coesao territorial e social.

Os relatdrios destacam principalmente as aces voltadas a promog¢do do modo a pé, e
em alguns municipios também o modo por bicicleta, com o objetivo de incentivar este modo
para deslocamentos pendulares (casa-trabalho-casa). N&o s&o diretamente mencionadas a¢des
voltadas para o uso do solo. Os planos focam bastante em infraestrutura e também em acgdes de
educacdo e na integracdo dos modos de transporte e da regido abrangida no estudo. Os relatorios
sdo bem técnicos, com objetivos e estratégias classificados em cddigos. Como anteriormente
mencionado, a principal diferenca entre os planos portugueses e brasileiros avaliados é o grau
de detalhamento e a organizagdo do contetdo apresentado, com Portugal se destacando pelo

nivel de detalhamento de seus planos.
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5. DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A compreensdo das medidas mais efetivas na promoc¢do dos modos ativos fornece
subsidios para gestores e demais agentes envolvidos no planejamento urbano, além de
proporcionar oportunidade para outros estudos, de forma a ampliar os conhecimentos e garantir
chances de desenvolvimento de estratégias, métodos e tecnologias que sejam adequados a
adaptacdo das demandas por mobilidade sustentavel.

O principal objetivo deste trabalho foi realizar um estudo comparativo de politicas de
incentivo aos transportes ativos em Planos de Mobilidade Urbana no Brasil e em Portugal. Os
dois paises foram selecionados por apresentarem similaridades quanto ao idioma, cultura,
economia, entre outros, devido a sua ligacdo historica. O Caderno de Referéncia para
Elaboracdo de Planos de Mobilidade, do governo federal brasileiro é inclusive uma das
referéncias citadas na elabora¢do do manual de elaboracdo dos planos portugueses. Também
buscou-se considerar na amostra brasileira, municipios préximos e com alguma relacdo de
interdependéncia, uma vez que a amostra portuguesa era de um consorcio de municipios na
regido do Ave. Por meio de buscas na internet, foram encontrados planos no estado de Séo
Paulo com as caracteristicas anteriormente descritas. Dos planos considerados, quatro foram
elaborados pelo mesmo nucleo de pesquisa universitario da Universidade S&o Francisco em
Braganca Paulista — SP.

Inicialmente, foi levantado por meio de revisdo bibliogréfica, quais as politicas de
incentivo mais comuns praticadas em planos de mobilidade no mundo. Os resultados mostraram
que abordagens multiplas com ac¢des voltadas para o incentivo aos modos ativos combinadas
com desincentivo dos modos motorizados séo as mais eficazes, como observado pelos trabalhos
de Krizek, Forsyth e Baum (2009), Pucher e Buehler (2008), Amoroso, Pucher, Dill e Handy
(2010), Castelluccio e Maritano (2012), Piatkowski, Marshall e Krizek (2019) e Maas e Attard
(2022).

Dentre as medidas de incentivos aos modos ativos, a literatura reforga a importancia das
acOes direcionadas a promocdo de infraestrutura segura e bem conectada, que priorize 0s
pedestres e ciclistas na circulacdo viaria, como é refor¢ado nos trabalhos de Winters, Buehler e
Gotschi (2017), Biggar (2020) e Maltese, Gatta e Marcucci (2021). Além de medidas de
infraestrutura, acdes de educacao e conscientizagcdo da populacéo também sdo reforcadas, bem
como medidas de desincentivo dos veiculos motorizados, como cobranga por estacionamento,

aumento dos impostos incidentes sobre este modo de transporte e medidas moderadoras de
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trafego. A importancia da integracdo com transporte coletivo suficiente e eficaz também é
salientada nos trabalhos de Carvalho (2016), Mozos-Blanco et al (2018), Biggar (2020) e Maas
e Attard (2022).

O estudo preliminar com os municipios de Serra Negra — BR e P6voa de Lanhoso — PT
revelou que ambos os planos abordam o incentivo aos modos ativos por meio de medidas de
infraestrutura, integracdo com transporte publico, educacdo e restricdo do carro. Essas
abordagens estdo em acordo com o recomendado pela literatura. O plano de Povoa de Lanhoso
aborda as acdes em pacotes de medidas mais bem coordenados, com maior detalhamento das
acOes do que o plano brasileiro, apresentando cronograma, possiveis fontes de financiamento e
metodologia de monitoramento. A realizacdo deste estudo preliminar foi muito importante para

ajustar as medidas e critérios aplicados na avaliacdo dos planos de mobilidade.

A andlise dos dezesseis planos, dos quais 8 eram de municipios brasileiros e 8 de
municipios portugueses, revelou que a medida mais comum voltada ao incentivo dos
transportes ativos é de infraestrutura. Os trabalhos de Maltese, Gatta e Marcucci (2021),
Cirianni et al. (2018) e Buehler e Pucher (2023) trazem resultados semelhantes ao analisar
planos de mobilidade e politicas publicas voltadas aos modos ativos. Outras medidas muito
comuns, observadas em todos os planos foram medidas de governanca e regulamentacdo e
incentivo e integragéo do transporte coletivo. Medidas de informacdo e restri¢do do uso do carro

também foram muito utilizadas, porém ndo em todos os planos.

As medidas mais incomuns foram as medidas de sistemas e equipamentos, uso do solo
e incentivos financeiros. Dentre as medidas menos praticadas, chama atencéo a falta de medidas
voltadas ao uso do solo. Ressalta-se que densidade urbana é entendida pelos autores
supracitados como de grande relevancia, uma vez que distancias curtas de viagens, uso misto
do solo e proximidade com estacbes de transporte sdo algumas das caracteristicas que

promovem o0s modos sustentaveis.

O uso do solo desempenha um papel crucial na formulagéo e implementagédo de planos
de mobilidade urbana, embora possa ndo ser tdo explicitamente abordado quanto outros
aspectos. A relagdo entre mobilidade e uso do solo esta intrinsecamente conectada, pois a
maneira como o solo é utilizado influencia diretamente a forma como as pessoas se deslocam
dentro de uma cidade. Ao planejar a mobilidade urbana, é essencial considerar como as areas

residenciais, comerciais, de lazer e industriais estdo distribuidas. A proximidade entre esses
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espacos impacta diretamente na necessidade e na forma como as pessoas viajam. Se houver
uma concentracao de locais de trabalho, moradia e servigos em uma area, isso pode favorecer
deslocamentos mais curtos e o uso de modos de transporte ndo motorizados. Por outro lado, se
houver uma dispersdo desses locais, isso pode aumentar a demanda por transporte motorizado
(WINTERS; BUEHLER; GOTSCHI, 2017; ITDP, 2017b; BRASIL, 2015).

O uso do solo pode ser abordado de maneira mais implicita nos planos, atraves de
estratégias de zoneamento, diretrizes de desenvolvimento urbano, incentivos para a criacdo de
areas mistas (comerciais e residenciais), politicas de densificacdo, entre outros. Essas medidas
influenciam diretamente a forma como as pessoas se deslocam e, portanto, fazem parte das
consideracdes subjacentes aos planos de mobilidade urbana. A auséncia de medidas voltadas
para a ocupacao e uso do solo nos planos analisados consiste em uma falha de planejamento

nas estratégias desses planos.

Os trabalhos de Krizek, Forsyth e Baum (2009) e Pucher e Buehler (2008) evidenciam
0 uso de medidas que incentivem o transporte ativo através de beneficios financeiros ou fiscais,
como prémios, programa de pontos e descontos. No entanto, esse tipo de medida foi observado
em apenas um PMU (Pedreira-BR) por meio de um cartdo de transporte que oferecesse

descontos.

A aplicacdo desse tipo de medida pode variar conforme as politicas locais, 0s recursos
disponiveis e as estratégias adotadas. Em alguns casos, os planos de mobilidade urbana
incorporam incentivos financeiros para promover determinados comportamentos de
mobilidade. Por exemplo, oferecer subsidios para a compra de bicicletas, concessdo de passes
de transporte publico subsidiados, criacdo de programas de carona solidaria ou até mesmo
vantagens fiscais para empresas que incentivem seus funcionarios a utilizarem modos de
transporte sustentaveis. Os incentivos fiscais podem incluir isengdes ou reducdes de impostos
para empresas que investem em infraestrutura para transporte publico, implementam programas
de compartilhamento de carros ou promovem iniciativas que reduzem o uso de veiculos

particulares.

Apesar dessas possibilidades, a aplicagdo de beneficios financeiros e incentivos fiscais
nos planos de mobilidade urbana muitas vezes depende da capacidade financeira das
autoridades locais, da disposi¢édo politica para implementar essas medidas e da aceita¢ao social

dessas politicas. Em alguns casos, também é necessario um planejamento cuidadoso para
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garantir que esses incentivos sejam eficazes e alcancem os resultados desejados na promogao

de modos de transporte mais sustentaveis.

Todos os planos contaram com participagdo social, um requisito obrigatorio por lei em
ambos 0s paises e de grande relevancia na promoc¢do dos modos ativos e de mudancas de
comportamento da populacdo, como disposto no capitulo de revisdo bibliografica. Como
verificado nos trabalhos de Mozos-Blanco et al (2018) e Banister (2008), em projetos de
planejamento urbano, a participacdo social é essencial, possibilitando a identificacdo dos
problemas reais e garantindo a compreensdo e apoio da populacdo. Aceitacdo publica é

necessaria para promover mudancas.

No entanto, dos planos brasileiros a maioria ndo atendeu aos requisitos minimos da lei
por ndo apresentar monitoramento das acfes propostas no plano. Em qualquer processo de
formulacdo de politicas publicas, é crucial contar com um sistema de acompanhamento de
estratégias e analise das intervencdes para guiar as decisdes e avaliar o progresso e os resultados
de sua aplicacdo. Segundo o Guia de Implementacédo de Politicas e Projetos de DOTS (ITDP,
2017b) o monitoramento e avaliacdo possibilitam destacar os objetivos estabelecidos,
transforma-los em indicadores e metas mensuraveis, examinar os resultados obtidos e
identificar possiveis lacunas de desempenho, analisar as causas dessas lacunas, explorar efeitos
inesperados e extrair licdes valiosas para aprimorar tanto os processos de planejamento em

curso quanto os futuros.

Quanto a legislacdo, ambas nacionalidades possuem diretrizes de desenvolvimento
orientadas ao transporte sustentavel e a necessidade de adaptar as diretrizes a realidade de cada
localidade (regies e municipios). Sdo mais frequentemente recomendadas acbes em
infraestrutura, educacédo e restricdo dos veiculos motorizados privados. As cartilhas e guias
elaborados pelo governo brasileiro, portugués e pela Unido Europeia enfatizam a importancia
da integracdo dos modos ndo motorizados com o transporte publico coletivo. Ambas as
legislages possuem objetivos muito semelhantes de desenvolvimento sustentavel, priorizagéo
dos modos ndo motorizados e coletivos, desincentivo aos automoveis, maiores densidades
urbanas e as a¢Oes recomendadas também sdo semelhantes, com defesa do fornecimento de
infraestrutura adequada e segura, descentralizagdo do automodvel e melhorias no transporte
coletivo. Nenhum dos planos avaliados apresentou objetivos ou agdes que vdo contra as
recomendacdes e legislacdo vigente de cada pais, apesar de nem todos os planos brasileiros

terem atendido os requisitos minimos da PNMU (lei n° 12.587/12). Todos os planos
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portugueses analisados apresentaram sua estrutura de acordo com o recomendado pela Uniéo
Europeia e pelo guia portugués de elaboracéo de planos, com objetivos bem definidos, metas e

acOes detalhadas com cronograma, previsao de custos e plano de acompanhamento.

Nenhum plano brasileiro apresentou suas propostas em pacotes de medidas com ac¢des
de diversificadas e com algum grau de coordenagdo entre elas. Isso acontece nos planos
portugueses avaliados, que apresentam alto grau de detalhamento das ac¢bes, do processo de
implementacao, monitoramento e financiamento, bem como da responsabilidade de execucgédo
das ac0es. Isso pode ter sido favorecido pelo fato de os planos terem sido elaborados de maneira

conjunta, uma vez que todos fazem parte da Comunidade Intermunicipal da Regido do Ave.

Os planos de mobilidade no Brasil e em Portugal geralmente compartilham objetivos
semelhantes, buscando melhorar a mobilidade urbana, reduzir congestionamentos, promover
modos de transporte mais sustentaveis e criar cidades mais acessiveis e eficientes. No entanto,
existem algumas diferencas em termos de abordagem, escopo e implementacdo. Essas
diferencas podem ocorrer por diversas razées, como diferencgas na legislacdo e enquadramento
dos municipios; diferencas de escopo e estratégias recomendadas; financiamento e recursos
disponiveis; metodologia de participacdo social; e diferentes desafios e prioridades em cada
realidade. Embora haja diferencas nas abordagens, ambos os paises estdo buscando solucgdes
para enfrentar os desafios da mobilidade urbana, adaptando suas estratégias as necessidades e
caracteristicas especificas de suas cidades e regides.

A legislacdo e manuais disponiveis fornecem material de qualidade e suficiente para
elaboracdo dos planos. No entanto, falta por parte da administracdo publica, pessoal capacitado
e acompanhamento da implementacdo dos PMUs elaborados, uma vez que acabam por ficar no
papel. Ainda, é necessaria uma mudanca cultural e conscientizacdo da populacdo do seu papel

em politicas publicas.
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6. CONCLUSAO

O principal objetivo do estudo conduzido foi realizar uma anélise comparativa entre as
politicas de incentivo aos transportes ativos em Planos de Mobilidade Urbana no Brasil e
Portugal. A questdo que norteou a pesquisa foi: “quais medidas/politicas de incentivo aos
transportes ativos tém resultados mais efetivos em aumentar os deslocamentos por modos ativos

e quais sdo as utilizadas em planos de mobilidade no Brasil e em Portugal?”

Para atingir responder a primeira parte dessa pergunta, inicialmente foi realizada uma
revisao da literatura, por meio da qual buscou-se identificar as melhores politicas/praticas de

incentivo aos transportes ativos relatadas na literatura.

De acordo com a literatura revisada, as medidas de incentivo aos modos ativos podem
ser classificadas em duas categorias principais: medidas de influéncia direta ("hard measures™)
e medidas de influéncia indireta ("soft measures™). A primeira categoria contempla medidas
que focam em fatores fisicos que afetam o uso de transportes ativos, como provisdo de
infraestrutura adequada, incluindo cal¢adas, ciclovias, areas pedestrianizadas e estacionamento

para bicicletas e planejamento e ordenacéo do territorio que favorecam a mobilidade ativa.

A segunda categoria tem foco em medidas que incentivam as pessoas a utilizar modos
ativos, incluindo programas de educacdo e conscientizacao sobre os beneficios dos transportes
ativos, incentivos fiscais e desincentivos ao uso de veiculos motorizados, como restricdes de
estacionamento e aumento de impostos sobre veiculos e medidas que promovam a integracao
com o transporte coletivo. A literatura sugere que a combinacdo de multiplas abordagens, que
incluem tanto medidas de incentivo quanto desincentivo aos modos motorizados, é a mais eficaz

para aumentar os deslocamentos por modos ativos.

Em seguida, com base nos resultados da revisdo, foram definidos critérios para
avaliacdo dos planos de mobilidade, para que assim, fosse possivel compreender se as medidas
propostas nesses planos sdo condizentes com o que é proposto na legislacdo e na literatura. Os
critérios de avaliacdo procuraram qualificar o grau de detalhamento das medidas propostas os
planos. Esses critérios consistiram no conteido minimo definido pela legislacdo de ambos 0s
paises (participacdo social na elaboracdo; descricdio dos meios de financiamento,
implementacdo e monitoramento das ag0es) e na recomendacgdo de um planejamento integrado

das acdes (pacote de medidas).
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Uma vez selecionados os planos da amostra, foi realizado um estudo preliminar. Essa
etapa de trabalho contribuiu para a calibracdo dos critérios de avaliagdo e medidas consideradas.
Em seguida, os dezesseis planos selecionados foram avaliados de acordo com os critérios
propostos, de forma a identificar as principais medidas de incentivo utilizadas e seu alinhamento
com as diretrizes das leis nos Planos do Brasil e de Portugal. Com essa anélise, buscou-se a
criagdo de uma base de conhecimento para uso em planejamento urbano e elaboracao de Planos
de Mobilidade Urbana.

Os resultados mostraram que a maioria dos planos abordam o incentivo aos transportes
ativos com medidas diretas inteiramente direcionadas a infraestrutura e medidas indiretas de
governancga, medidas de integracdo e incentivo ao transporte coletivo, medidas de educacdo e
conscientizacao e medidas reguladoras do uso do transporte privado motorizado. As medidas
menos praticadas sdo as de uso do solo, incentivos financeiros e medidas de sistemas e

equipamentos, como sistemas de compartilhnamento de bicicletas.

No caso de Portugal, algumas medidas s&o propostas em forma de pacotes com medidas
diretas e indiretas, com amplitude regional. Os planos portugueses também possuem melhor
detalhamento das acdes, com apresentacdo de cronograma, custos e monitoramento, enquanto
a maioria dos planos brasileiros apresenta suas a¢cdes de modo mais sugestivo e sem grande

profundidade.

Em ambos os paises a participacdo social ¢ amplamente aplicada, apesar de diferir em
metodologias. Os planos de Portugal apresentaram maior coordenacdo entre as medidas
propostas e um maior detalhamento do plano de acdo para implementacdo e acompanhamento
das medidas. Apesar da legislacéo e diversos cadernos de elaboragéo para planos de mobilidade
disponiveis no Brasil, os planos avaliados necessitam de melhorias em sua elabora¢do de modo
a considerar todas as exigéncias legais, além de necessitarem de um maior detalhamento e
coordenacdo das propostas. No entanto, todos seguem as diretrizes de desenvolvimento

sustentavel.

A segunda parte da pergunta de pesquisa era relativa ao alinhamento dos PMU avaliados
com as principais praticas encontradas na literatura. Os planos de mobilidade avaliados estéo,
em grande parte, alinhados com as recomendacdes da literatura. No entanto, a analise também

aponta que algumas politicas foram menos adotadas, apesar de serem recomendadas. Além
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disso, a abordagem coordenada de um conjunto de medidas é menos comum nos planos

brasileiros, enquanto os planos em Portugal tendem a apresentar propostas mais detalhadas.

Por meio dos estudos conduzidos neste trabalho, fica claro que a situacdo da mobilidade
urbana nas cidades e regifes circunvizinhas é complexa, exigindo uma analise abrangente das
condigdes atuais e futuras, juntamente com a implementacdo de agdes em consonancia com as
diretrizes nacionais, porém adaptadas as necessidades especificas de cada. Quando se trata de
promover o uso de meios de transporte ativos, € frequente a énfase em politicas que se
concentram na infraestrutura, uma abordagem comum evidenciada nos estudos examinados ao

discutir medidas de incentivo aos modos ndo motorizados nos planos de mobilidade.

No entanto, apesar de cruciais na promocdo de qualquer modo de transporte,
infraestrutura sozinha ndo se mostra suficiente para alcancar mudancas significativas nos
padrdes de viagens para modos sustentaveis. S80 necessarias acdes bem coordenadas e
diversificadas, de forma a prover ndo sO infraestrutura, mas também uma mudanca de
comportamento na populacdo. O objetivo é influenciar pessoas a alterar seus habitos de
transporte e migrar para os modos ativos, aumentando as viagens por estes modos e reduzindo
o trafego de veiculos motorizados. Dessa forma, € possivel promover uma mobilidade mais
sustentavel e mitigar os impactos negativos do transporte no meio ambiente e na vida das

pessoas.

Para isso, destaca-se a importancia das demais medidas, além das medidas de
infraestrutura direta, como politicas de uso do solo que incentivem o adensamento das cidades
de acordo com a capacidade da infraestrutura, 0 combate ao espraiamento e aos vazios urbanos,
0 incentivo a usos mistos do solo de modo a reduzir distancias de viagem, a implantacdo de
politicas de educacdo e conscientizacdo da populacdo, investimentos em melhorias no
transporte coletivo e sua integracdo com os demais modos de transporte, a aplicacdo de
incentivos financeiros e/ou beneficios fiscais para usuarios de modos ativos e o desincentivo
do uso de modos motorizados individuais, que pode ocorrer através da priorizacdo dos modos

nao motorizados.

A pesquisa atingiu seus objetivos ao identificar as politicas de incentivo aos modos
ativos recomendadas pela literatura e as utilizadas nos dezesseis planos de mobilidade avaliados
no Brasil e em Portugal. Analises como essa podem ser de grande valor para técnicos e gestores

uma vez que auxiliam a identificacdo de boas praticas e aspectos que podem ser aprimorados.
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Estudos comparativos e espacos de compartilhamento de experiéncias proporcionam tomadas

de deciséo informadas para selecdo das melhores medidas.

A principal contribuicdo do estudo é uma melhor compreenséo das politicas de incentivo
aos transportes ativos praticadas em planos de mobilidade urbana e sua influéncia na escolha
da populagdo por modos mais sustentaveis de se deslocar nas cidades, fornecendo subsidios

para elaboracdo de politicas publicas baseadas em evidéncias.

Uma das limitacdes encontradas no desenvolvimento deste estudo foi a dificuldade de
encontrar informac6es quanto a elaboracdo de planos de mobilidade urbana dos municipios
brasileiros. Apesar da Politica Nacional de Mobilidade Urbana ter sido instituida ha onze anos,
uma porcentagem muito pequena dos municipios que sdo obrigados a elaborar seu PMU de fato
o fizeram. Uma porcentagem ainda menor disponibiliza o conteddo on-line para consulta. Outra
limitacdo é a falta de informacdes quanto ao processo de implementacdo das acbes apos a
aprovacdo do PMU e dados de acompanhamento dos indicadores propostos. Logo, torna-se
dificil a tarefa de analisar se as politicas adotadas estdo sendo eficazes em sua tarefa de
incentivar o transporte ativo e sustentavel. A analise qualitativa possui limitacGes quanto ao seu
carater subjetivo, de forma que buscou-se precisar a analise por meio da definicdo de critérios
de avaliacdo e de uma métrica para avaliacdo desses critérios na amostra. Outra limitacdo é o

tamanho da amostra, que poderéa ser expandido em pesquisas futuras.

Para avaliar o real impacto das medidas propostas em PMUs sugere-se a realizacdo de
entrevistas com gestores publicos e com a populacdo em municipios com plano de mobilidade
para compreender o que na pratica da administracdo publica e na percepcdo da populacdo

influencia mudancas de comportamento e o uso de transportes ativos.
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