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Abstract: Trip Generators are known to produce many trips by car and to contribute to the unsustainable mobility in cities.
Current processes for licensing those developments reinforce negative impacts caused by these buildings by making sev-
eral requirements to support car trips while treats too briefly the public and non-motorized modes, which should be a pri-
ority. This paper presents a set of 37 Measures of Sustainable Urban Mobility (MSUM), that can be applied in the licensing
processes of large developments, and their validation by experts. The validation of the MSUM was made through an
online survey with practitioners and researchers. The results demonstrate broad acceptance of the proposed measures
and reveal a strong importance given to the subject.
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Resumo: Polos Geradores de Viagens (PGV) séo conhecidos por produzir muitas viagens por automovel e por contribui-
rem para a mobilidade insustentavel nas cidades. Os processos atuais para o licenciamento de PGVs, inclusive, reforcam
0s impactos negativos provocados por estes empreendimentos ao fazerem diversas exigéncias de suporte as viagens por
automédveis enquanto tratam sumariamente as viagens por modos publicos e ndo motorizados, que deveriam ser priorita-
rias. Neste artigo apresenta-se um conjunto de 37 Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUS), passiveis de
aplicacdo em processos de licenciamento de grandes empreendimentos, e sua validagdo por especialistas. O método de
validagdo das MMUS se deu através de pesquisa de opinido com profissionais e académicos, por questionario online. Os
resultados demonstram ampla aceitacdo das medidas propostas e revelam uma grande importancia atribuida ao tema.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana Sustentavel. Licenciamento. Polos Geradores de Viagens.

1 INTRODUCAO

Polos Geradores de Viagens (PGV), origi-
nalmente denominados Polos Geradores de Tra-
fego (PGT), sdo “locais ou empreendimentos de
distintas naturezas que tem em comum o desen-
volvimento de atividades em porte e escala capa-
zes de exercer grande atratividade sobre a popula-
¢do, produzir um contingente significativo de vi-
agens, necessitar de grandes espacos para estacio-
namento, cargas e descargas de bens, e embarque
e desembarque de pessoas” (Rede PGV, 2014).
Apesar de serem capazes de gerar impactos posi-
tivos, como o desenvolvimento e valorizacdo de
uma regido, eles permanecem tradicionalmente
associados a reflexos negativos sobre a estrutura
viaria, os sistemas de transporte e a mobilidade
urbana.

Tanto na concepcao arquitetonica de novos
empreendimentos quanto nas demandas dos pro-
cessos de licenciamento para sua aprovagdo mu-
nicipal, o foco atual dos critérios para o desen-
volvimento e aceitacdo de projetos é que eles
atendam as demandas do transporte motorizado.
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Tal postura, adotada por empreendedores e ampa-
rada pela administracdo publica, contraria 0s
principios e as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel (PNMUS) e da
Lei que a institui (Lei n® 12.587/2012), como evi-
denciam os destaques a seguir:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana estd fundamentada nos seguintes princi-
pios: Il - desenvolvimento sustentavel das cida-
des, nas dimensdes socioecondmicas e ambien-
tais; VII - justa distribuicdo dos beneficios e
onus decorrentes do uso dos diferentes modos e
servicos; VIII - equidade no uso do espaco pu-
blico de circulagéo, vias e logradouros (...)

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana é orientada pelas seguintes diretrizes: I -
prioridade dos modos de transportes ndo moto-
rizados sobre os motorizados e dos servicos de
transporte publico coletivo sobre o transporte
individual  motorizado  (...)  (Lei n°®
12.587/2012).

Até mesmo quando o licenciamento requer
um Estudo prévio de Impacto de Vizinhanca
(EIV), que deveria oferecer uma visao holistica e
integrada sobre os impactos urbanos, dificilmente
as apreciacdes de projetos ultrapassam a barreira
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do minimo requisitado no que tange a mobilida-
de.

Marques (2010) e Moreira (1997) consta-
tam que poucos sdo os relatorios de Estudos de
Impacto de Vizinhanca que apresentam uma ana-
lise da mobilidade urbana incluindo todos os ato-
res que ela compreende: o pedestre, o ciclista, 0
portador de necessidades especiais, 0 usuario de
transporte publico e, ndo mais importante, o usua-
rio de automdvel particular. Ainda mais excepci-
onais sdo as analises que compreendem a integra-
cdo dos modos ou a interacdo entre mobilidade e
uso do solo — que ¢ o “nd” conceitual onde os Po-
los Geradores de Viagens, afinal, se encontram. A
partir desta constatacdo, pode-se ponderar que ha
um distanciamento indevido entre os campos da
mobilidade urbana sustentavel e das metodologias
de analise e licenciamento de Polos Geradores de
Viagens. No entanto, é fundamental reforcar essa
relacdo, pois se 0s PGVs sdo corresponsaveis pela
situacdo critica a que chegou o transito urbano,
devem ser eles também corresponsaveis por auxi-
liar no caminho inverso, promovendo o uso de
modos mais sustentaveis de se deslocar pela cida-
de, contribuindo para tornar as areas urbanas am-
bientalmente e socialmente mais equilibradas.

O objetivo desta pesquisa &, portanto, apre-
sentar um conjunto de 37 de Medidas de Mobili-
dade Urbana Sustentavel (MMUS) passiveis de
incorporacdo em processos de licenciamento de
PGVs de forma a contribuir para a promog¢édo da
Mobilidade Urbana Sustentavel (MUS). As me-
didas foram propostas a partir da PNMUS, de tra-
balhos académicos e da andlise de relatorios de li-
cenciamento. A metodologia adotada baseia-se
em pesquisa de opinido com especialistas, para a
qual utilizou-se um sistema gratuito de questiona-
rio online — o Google Spreadsheet — que, além de
graficos automaticos das respostas, fornece uma
planilha completa dos dados para processamentos
posteriores mais apurados ou condicionados. Nes-
te ponto, deseja-se ressaltar as vantagens da utili-
zacdo desse tipo de sistema para pesquisas de
opinido de carater abrangente, pratico e rapido.
No caso desta pesquisa foram obtidas 30 respos-
tas de questionarios aplicados com especialistas
de todo o Brasil em um periodo de quinze dias. O
processamento das informacdes e criagdo dos gra-
ficos se iniciou imediatamente ap6s a conclusdo e
exportacdo da planilha, evitando-se assim a in-
conveniente fase de digitalizacdo de respostas.

Além do resultado eficiente obtido a partir

da metodologia de validacdo adotada, com féacil
replicacdo, o valor desta pesquisa se encontra, so-
bretudo, no produto de direta aplicacdo prética:
um primeiro conjunto de MMUS para orientar 0s
critérios de aprovacdo de empreendimentos em
processos de licenciamento. Esta pesquisa tam-
bém se apresenta relevante sob o ponto de vista
cientifico, como potencial campo de estudo para
estimular novas pesquisas que possam contribuir
para a elaboracéo de projetos de PGVs voltados a
qualidade de vida e ao desenvolvimento de cida-
des mais sustentaveis e saudaveis.

2 APRECIACAO DE PROJETOS PARA O
LICENCIAMENTO DE PGVs

Nos ultimos anos tem-se percebido um
grande esforco no desenvolvimento de novas
abordagens e metodologias para a avaliacdo de
impacto de PGVs com foco na sustentabilidade,
especialmente dentre as pesquisas fomentadas pe-
la Rede PGV (2014). Contudo, quando se trata de
praticas municipais de apreciacédo de projetos para
o licenciamento de empreendimentos, muitas me-
todologias sul americanas ainda estdo focadas na
estrutura viaria para acesso de automoveis parti-
culares e de carga e no guantitativo das vagas de
estacionamentos, deixando em segundo plano ou
mesmo ignorando quaisquer solucgdes que facilita-
riam a mobilidade de pedestres e ciclistas ou o
acesso dos cidaddos ao transporte publico coleti-
VO no entorno dos empreendimentos.

Em textos que orientam a apreciacdo de
projetos de PGVs no Brasil e em alguns paises da
América Latina o termo pedestre aparece quase
sempre relacionado ao acesso ao interior da edifi-
cagdo ou as zonas de conflito dos pedestres com
0s veiculos — como as travessias dos acessos.
Nestes documentos, referéncias aos ciclistas mui-
tas vezes sequer aparecem. Apesar de ser evidente
que para a mobilidade das bicicletas exista a ne-
cessidade de implantacdo de rotas ciclaveis (ci-
clovias ou ciclofaixas) e de equipamentos para a
guarda das bicicletas, tais como paraciclos ou bi-
cicletérios, na prética isto ndo parece estar tao cla-
ro.

Para explicitar visualmente critérios de
aprovacdo municipal de empreendimentos, a Fi-
gura 1 resume, de forma gréfica, a frequéncia de
aparecimento de termos no contetdo de docu-
mentos para o licenciamento de algumas cidades
brasileiras e da América do Sul descritas em San-

12

TRANSPORTES, v. 22, n. 2 (2014), p.11-22.



tos (2011). Vé-se que veiculos e vagas ainda sdo
0s termos mais recorrentes. Logo, ndo é sem ra-
z40 que tantos diagnosticos gerem resultados in-
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Figura 1 - Nuvem de palavras sobre textos de processos de licenciamento

3 MEDIDAS DE MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL (MMUS)

Inicialmente, séo sugeridas duas questdes: 0
que é mobilidade urbana? E o que é mobilidade
urbana sustentavel?

Segundo o Caderno de Referéncia para Ela-
boracdo de Plano de Mobilidade Urbana (Plan-
Mob), o termo mobilidade urbana traz em si uma
mudanca de paradigma, uma nova forma de tratar
0 que tradicionalmente era visto de forma isolada:
transito, logistica, infraestrutura viaria. Mobilida-
de, além de transporte, agrega uma visdao ampla
sobre a movimentacdo de pessoas e bens na cida-
de, chamando a responsabilidade os polos gerado-
res de viagens ao reunir, no seu conceito, “todos
0s modos e todos os elementos que produzem as
necessidades desses deslocamentos” (Ministério
das Cidades, 2007). S&o muitas as iniciativas go-
vernamentais e académicas acerca deste tema. No
ambito federal, o Ministério das Cidades, tem
apresentado diversas publicacdes sobre o assunto
dentro dessa nova esfera conceitual da mobilidade
multimodal, democrética e sustentavel, a exemplo
dos Cadernos MCidades e da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel.

A mobilidade urbana sustentavel pode ser
definida como o resultado de um conjunto de po-
liticas de transporte e circulagdo que visa propor-
cionar o acesso amplo e democratico ao espaco

urbano, através da priorizacdo dos modos ndo-
motorizados e coletivos de transporte de forma
efetiva, integrada, que ndo gere segregacdes espa-
ciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sus-
tentavel. Ou seja: baseada nas pessoas e ndo nos
veiculos. Segundo o Ministério das Cidades
(2004) as principais formas de promover a Mobi-
lidade Urbana Sustentavel séo:

e Desestimular o uso intensivo do transporte
particular;

elevar em conta o planejamento integrado
do transporte e uso do solo;

eReduzir o consumo de energia e 0 uso de
energia alternativa nos transportes coleti-
VOs;

e Diversificar as opcbes de transporte levan-
do-se em consideracdo a intermodalidade;

e Reduzir os impactos ambientais.

3.1 Referencial tedrico para a proposicéo de
MMUS
A base primordial para a proposicdo das
MMUS sdo os principios e diretrizes apresenta-
dos por documentos oficiais brasileiros, como a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Susten-
tavel — PNMUS, o Caderno para elaboracéo Plano
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Diretor de Transportes e da Mobilidade — Plan-
Mob, o Programa Brasileiro de Acessibilidade
Urbana e a Lei n® 12.587:2012, que institui as di-
retrizes para a PNMUS. Todos esses documentos
acordam a mobilidade urbana sustentavel como
um objetivo firmado pelo pais e definem princi-
pios e diretrizes para alcanca-la. Ainda bastante
generalistas, contudo abrangentes, estes princi-
pios e diretrizes sdo as bases que norteiam a sele-
cao de parametros para a proposicdo das medidas.

No contexto académico, as referéncias basi-
lares utilizadas para auxiliar a proposicdo das
medidas de mobilidade desta pesquisa foram tra-
balhos que se dedicaram a estabelecer e aprimorar
fatores condicionantes da mobilidade urbana sus-
tentavel como Costa (2008), que desenvolveu um
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS)
com ampla base em referéncias nacionais e inter-
nacionais, e Santos (2009), que fez uma aplicacdo
desses indicadores na cidade do Salvador. Foram
acrescentados ainda os trabalhos que comparti-
Iham o tema da mobilidade sustentdvel com os
Polos Geradores de Viagens, tracando relagdes
importantes entre transporte e uso do solo, como
Moura (2010). Mancini e Silva (2010) fazem uma
aplicacdo do IMUS de Costa (2008) sugerindo va-
ridveis de possivel impacto sobre 0 modelo de ge-
racdo de viagens e propdem acles para promover
a Geracdo de Viagens Sustentaveis (GVS) — ter-
mo apresentado pelos autores para definir viagens
notadamente interessantes para serem realizadas
por meios de transporte coletivo ou ndo motori-
zados (a pé e bicicleta). O estudo sugere que é
possivel melhorar o IMUS em cerca de 24% com
acles de minimo e médios graus de dificuldade a
partir de acdes de conscientizacdo dos cidadaos,
formacéo de técnicos e gestores, melhorias na si-
nalizacdo viaria e das calgadas e o incentivo ao
uso do transporte publico e dos modos ndo moto-
rizados — sobretudo em atividades rotineiras co-
mo estudo e trabalho.

A partir de tais adaptacdes do espaco urbano e
com a mudanca no padréo de geracdo de via-
gens, ndo faz sentido que os PGV continuem
provendo espacos aptos apenas para receber vi-
agens de automoveis particulares. Como fora
abordado na introdugéo, na fase projetual séo
estudadas demandas de viagens apenas para au-
tomdveis, porém a insustentabilidade dessas
acoes, sobretudo pela ocupacdo demasiada de
espaco, deve ser incrementada por estudos de

demanda por outros modos mais sustentaveis,
incentivadas por provisdo de infraestruturas
como facilidade de acesso aos corredores de
transportes coletivos, bicicletarios e melhores
calcadas. Isso possibilitaria a diversificacdo
modal e um melhor aproveitamento do espaco
urbano, sobretudo em espacos ligados a ativi-
dades rotineiras, tais como estudo e trabalho,
dispensando a ocupacao de grandes areas desti-
nadas a bolsdes de estacionamentos em areas
centrais e em grandes empreendimentos urba-
nos. (Mancini e Silva, 2010)

O estudo de Mancini e Silva (2010) traz
como conclusdo que a maior parte das acdes de
influéncia direta sobre a geracdo de viagens sus-
tentaveis (50%) é considerada de grande dificul-
dade e estdo voltadas a alteracfes nos lotes priva-
dos e sua relacdo com o espaco publico, a inte-
gracdo dos modos e ao incentivo aos modos cole-
tivos e ndo motorizados. Os autores ressaltam que
as acles que competem também a mudangas nos
lotes privados sao de dificil implantacdo, pois ndo
dependem somente da gestdo publica, mas da atu-
acao dos cidaddos. Desta forma, a proposta das
Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel se
encaixaria dentre as acdes grande dificuldade,
pois em sua maioria as MMUS séo direcionadas
ao lote privado e sua relacdo com o espaco publi-
co. No entanto, elas seriam consideradas, tam-
bém, como ac¢des de influéncia direta sobre a ge-
racdo de viagens sustentaveis, e uma vez incorpo-
radas aos processos de licenciamento, seus im-
pactos positivos seriam potencialmente eficazes.

3.2 Parametros acionaveis para composi¢ao
das MMUS

Um principio fundamental para a composi-
cado das MMUS é que elas sejam acionaveis. Isto
é: que possam ser aplicadas no campo da pratica
facilmente, originando uma acéo. Para isso sdo
necessarias informacdes que auxiliem diretamente
na tomada de decisfes — uma condicao atualmen-
te, escassa na literatura nacional. Algumas refe-
réncias académicas, contudo, apesar de ndo colo-
carem suas condicionantes em forma de acdo,
permitem uma adaptacdo para formar proposigdes
acionaveis a partir de seu texto original, como é o
caso dos trabalhos de Schutzer (2010) e Moura
(2010). De forma complementar, nesta pesquisa
foram contemplados pardmetros internacionais
voltados ao estimulo da mobilidade urbana sus-
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tentavel presentes em relatérios cientificos a
exemplo do estudo de Khattak e Stone (2004),
que investiga a relacdo entre padrdes de viagens e
caracteristicas tipoldgicas do lugar ao comparar
duas unidades de vizinhanca com desenho urbano
e arquitetonico distintos; e, também em manuais
técnicos como ITE (2010), que fornece diretrizes
para elaboracdo de projetos de vias urbanas cami-
nhaveis.

A partir dessas premissas pode-se, entao,
conceituar que as MMUA sdo medidas acionaveis
adaptadas da literatura e alinhadas com os princi-
pios de mobilidade urbana sugeridas no meio
académico e recomendadas em documentos fede-
rais, como a Politica Nacional de Mobilidade Ur-
bana Sustentavel.

Uso misto, compacidade na disposi¢cdo das
atividades, fachadas votadas para a rua e calcadas
largas sdo atributos enfaticamente ressaltados por
Khattak e Stone (2004) como estimuladores de
viagens internas a vizinhanga ao configurar um
desenho urbano amigavel ao pedestre. A reducao
das distancias associada a seguranca nas ruas, a
um cendrio agradavel e a uma melhor qualidade
do ar local sdo fatores que também cooperam para
gue uma parte destas viagens, ora feitas pelo au-
tomovel, sejam substituidas pela caminhada. Co-
mo contraponto, os autores tomam como exemplo
uma vizinhanca de tipologia denominada “con-
vencional”, que se caracteriza por possuir as fren-
tes residenciais afastadas da rua, calcada em ape-
nas um dos lados, grandes areas de garagem, ruas
sem saida etc.

A pesquisa de Khattak e Stone (2004) pode
ser especialmente interessante para tracar analo-
gias com os Polos Multiplos Geradores de Via-
gens (PMGV), sobretudo no que concerne a via-
gens compartilhadas e captura de viagens inter-
nas. Cavalcante et al. (2012) conceituam o0s
PMGYV a partir da composicéo de edificios com
atividades integrantes que apoiam umas as outras,
dentro de uma mesma vizinhanga. PMGVs po-
dem compartilhar a atracdo das viagens de maior
distancia realizadas por carros ou transporte pu-
blico e, a0 mesmo tempo, tém o potencial de ge-
rar viagens internas, dentro do conjunto de polos,
na escala da rua, quadra ou subcentro, com maior
potencial para serem realizadas a pé.

Khattak e Stone (2004) fizeram uma com-
paracdo dos padrdes de viagens de duas unidades
de vizinhanga — a convencional, que orienta seu
tracado para satisfazer demandas do automovel, e

outra que apresenta desenho urbano amigavel aos
pedestres, com fachadas voltadas para a rua e cal-
cadas largas e acessiveis. Os autores concluiram
que o total de viagens é similar em ambas. Porém,
a vizinhanca que possui um desenho urbano ami-
gavel ao pedestre apresentou menores taxas de vi-
agens por automdvel dentre as viagens internas.
Considerando que em muitos aspectos socioeco-
ndmicos e geograficos as vizinhancas estudadas
eram similares, as diferencas no padrdo das via-
gens foram atribuidas as diferencas fisicas do lo-
cal, como o desenho urbano e a relacéo entre os
lotes e 0 espaco publico (Khattak e Stone, 2004).
Essas caracteristicas fisicas sugerem pontos de
partida para produzir proposicdes acionaveis para
0 estimulo da mobilidade sustentavel.

3.3 Selecdo e proposicao das MMUS

As referéncias citadas nas secOes anteriores,
sobretudo as diretrizes provenientes de documen-
tos de referéncia oficial nacional, precisam ter
uma abordagem abrangente, muitas vezes sem se
deter a detalhes ou exemplificacGes. O carater
abrangente, no entanto, pode ser um empecilho a
pratica. Por exemplo, ha uma diretriz nacional
que propde: “reconhecer a importancia do deslo-
camento dos pedestres” (Brasil Acessivel, 2006).
E uma proposicdo clara, que, porém, ndo define
estratégias para atingi-la. Portanto, para cada
principio ou diretriz oriunda dos estudos pesqui-
sados € necessario encontrar pelo menos uma
medida acionavel equivalente. Para este caso, por
exemplo, poderia se considerar as seguintes pro-
posicBes: apresentar calcadas largas, livres de
obstaculos e completas, o que inclui: faixa de
mobiliario, faixa de circulacdo livre e faixa de
acesso ao lote — baseada em ITE (2010) — ou
apresentar quarteirfes pequenos, entre 60 e 200
metros, para promover a mobilidade dos pedes-
tres e ciclistas — baseada em (Khattak e Stone,
2004).

Seguindo esta logica, a partir de uma sele-
¢ao de 87 proposicOes retiradas de trabalhos aca-
démicos e técnicos realizou-se a verificacdo da
compatibilidade com os principios nacionais de
mobilidade urbana sustentavel. Em seguida, fez-
se uma triagem, identificando proposi¢des simila-
res e somando pontos complementares. Padroni-
zou-se, entdo, todas as proposicdes para uma es-
crita em forma de ac¢éo, comecgando sempre com 0
verbo no infinitivo. O resultado deste processo é
um elenco de 37 proposi¢des acionaveis que, en-
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fim, configuram-se como as medidas propriamen-
te ditas: Medidas de Mobilidade Urbana Susten-
tavel (MMUS).

Assim como realizado com o contetido tex-
tual dos processos de licenciamento, o texto das
MMUS foi submetido a uma visualizacdo gréafica
(nuvem de palavras) onde sobressaem em maior
fonte os termos que apareceram mais vezes no

conteudo. A Figura 2 demonstra em destaque 0s
termos das MMUS com maior frequéncia: “cal-
cada” e “pedestre”. Isto €: se comparadas esta nu-
vem de palavras com a dos processos de licenci-
amento (Figura 1), percebe-se uma grande diver-
géncia de pontos de vista. Mais do que isso, evi-
dencia-se a urgéncia da revisao dos processos de
licenciamento atuais.

canectar e caminhada t
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p des tre circulagas “*" o
atinuidade intersecdo trafego area quarteirao
public 1|r1ul}|l|{!adr BSP&GO ponto
o e
_acessibilidade ™™
- Vizinhanca

Figura 2 - Nuvem de palavras sobre o texto das 37 Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel

4 MMUS APLICADAS A PGVS:
VALIDACAO POR ESPECIALISTAS

As Medidas de Mobilidade Urbana Susten-
tavel (MMUS) podem ser trabalhadas sob diver-
sas perspectivas e finalidades. A premissa inicial
para a selecdo deste primeiro corpo de 37 medi-
das € que elas fossem passiveis de aplicacdo ao
licenciamento de PGVs. No entanto, para sua va-
lidacdo, fez-se necessaria uma pesquisa com es-
pecialistas. Para isto, decidiu-se empregar 0 me-
todo de eliciacdo de opinides de especialistas
proposto por Cooke (1991). Neste método, séo
consultadas pessoas com experiéncia e credibili-
dade em um tema relevante a determinada pes-
quisa com a finalidade de apoiar a tomada de de-
cisdes ou elucidar questbes de pesquisa. O méto-
do descreve quatro etapas de planejamento e exe-
cucéo do estudo: 1) selecéo de proposicdes; 2) se-
lecdo de especialistas; 3) eliciagdo das opinides
de especialistas e 4) agregacao das opinides (Co-
oke, 1991). No caso deste trabalho, as opinides
dos especialistas foram empregadas, sobretudo
para classificar Medidas de Mobilidade Urbana
Sustentavel conforme a sua aplicabilidade ao pro-
cesso de licenciamento de PGVs.

4.1 Planejamento e execugdo do estudo

O estudo foi planejado e executado seguindo
as quatro etapas descritas por Cooke (1991). A
primeira etapa, selecdo de proposic¢des, consistiu
em identificar medidas de mobilidade urbana sus-
tentavel com possibilidade de serem aplicaveis ao
processo de licenciamento de PGVs. O elenco das
medidas para verificagdo séo as Medidas de Mo-
bilidade Urbana Sustentavel (MMUS). Na segun-
da etapa, selecdo de especialistas, foram identifi-
cados e selecionados pesquisadores e profissio-
nais que trabalham com transportes e polos gera-
dores de viagens. No ambito nacional, foram con-
tatados pesquisadores que fazem parte da Rede
Ibero-americana de Estudo em Polos Geradores
de Viagens (Rede PGV, 2014). No ambito local,
foram contatados professores da area de mobili-
dade e urbanismo, profissionais que trabalham
com estudo de impacto de grandes empreendi-
mentos e profissionais da Prefeitura de Salvador
que atuam no 6rgdo municipal responsavel por li-
cenciamento. Todos os especialistas foram conta-
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tados por e-mail e, no caso de especialistas locais,
alguns contatos foram reforcados por telefone. A
terceira etapa, eliciacdo das opinides dos especia-
listas, poderia ter sido realizada de diversas for-
mas, incluindo entrevistas, discussdes em grupo e
aplicacdo de questionarios. Dada a objetividade
da pesquisa, optou-se por utilizar um questionario
no qual os especialistas foram instruidos a marcar
as medidas que consideravam relevantes para a
mobilidade urbana sustentavel e que devem ser
contempladas na apreciacdo de projetos em pro-
cessos de licenciamento de Polos Geradores de
Viagens sob 06nus do empreendedor. Foram
acrescentadas ao questionario algumas perguntas
que serviam para caracterizar os especialistas de
acordo com sua localizacao, experiéncia e famili-
aridade com os temas mobilidade e PGV. O ques-
tionario foi publicado online, de forma que espe-
cialistas de diversas regides do Brasil puderam
responder convenientemente as questdes. Foi es-
tabelecida uma data limite para submissédo de res-
postas que comporiam as analises, dando aos res-
pondentes um periodo de duas semanas. Para a
agregacdo das opinibes, quarta etapa do estudo,
as respostas foram agregadas em um valor que
possibilitasse medir o consenso dos especialistas
sobre determinada questao.

4.2 Sistema de pesquisa online

O que possibilitou a realizacdo da pesquisa
com especialistas de todo o pais em um curto es-
paco de tempo e sem custos foi 0 sistema gratuito
de questionario online Google Spreadsheet. O sis-
tema de criacdo, edicdo e sintese de questionarios
é acessivel através de qualquer conta de e-mail
Google. Cada questionario € uma pagina com um
link préprio, que pode ser publica ou aberta ape-
nas para convidados. Dentre as opgOes de formato
de questdo oferecidas, neste questionario utilizou-
se principalmente o formato checkboxes, ou cai-
xas de validagdo — uma para cada medida de mo-
bilidade urbana sustentavel proposta. Foram tam-
bém utilizados, para questdes de perfil do espe-
cialista, outros formatos de questdo: caixa de tex-
to curto, caixa de texto longo, multipla escolha,
escala e matriz. Apesar de o proprio sistema onli-
ne oferecer um resumo grafico das respostas, op-
tou-se por exportar a planilha gerada e processar
os dados no software Excel, que possui opcOes
para a customizagdo dos graficos. O questionério
online estid permanentemente acessivel e aberto a
respostas atraves do link: bit.ly/oOqd8Q.

4.3 Populagdo e amostra

O questionario foi enviado para uma lista de
198 enderecos de e-mail validos de especialistas,
dentre pesquisadores e profissionais da area de li-
cenciamento. O nUmero exato de especialistas
consultados € incerto, podendo ser inferior, uma
vez que alguns especialistas da Rede PGV podem
ter mais de um endereco de e-mail cadastrado. Pa-
ra fins de célculo, a populacéo considerada foi de
198 especialistas, dos quais foram recebidas, den-
tro do prazo, 30 respostas (amostra) — 0 que re-
presenta uma taxa de resposta de cerca de 15%.

Os participantes foram caracterizados de
acordo com sua localizacdo, formacdo, familiari-
dade com os temas e experiéncia. Tais informa-
cOes foram declaradas pelos proprios participan-
tes ao responder o questionario. O questionario
foi respondido por especialistas de 4 das 5 ma-
crorregides brasileiras (Norte, Nordeste, Centro-
Oeste e Sudeste), e por um especialista de Portu-
gal. As unidades federativas mais bem represen-
tadas foram Bahia e Rio de Janeiro, com 20% ca-
da. Os participantes possuem alto nivel de forma-
cdo — 80% possuem pos-graduacdo, sendo 50%
mestres, 20% doutores e 10% especialistas. Uma
parte significativa dos participantes (40%) é pro-
fessor. A maior parte dos participantes (60%)
possui experiéncia pratica e académica com o te-
ma e 0s 40% restantes se dividem entre especia-
listas com experiéncia somente académica (27%)
e especialistas com experiéncia somente pratica
(13%). Com relacdo a participacdo na Rede PGV,
a amostra se mostrou bastante equilibrada, com
53% dos participantes fazendo parte dela.

Os especialistas foram consultados sobre a
familiaridade com os temas Mobilidade Urbana
Sustentavel e Polos Geradores de Viagens. A
maioria dos especialistas declarou possuir famili-
aridade “boa” ou “muito boa” com o tema Mobi-
lidade Urbana Sustentavel (93%), com o tema Po-
los Geradores de Viagens (73%) e com a uniéo
dos dois temas (83%). Neste ultimo item, ha pre-
dominancia da resposta “boa” em detrimento da
resposta “muito boa”. Com relagdo a experiéncia,
70% dos especialistas declararam ter até 10 anos
de trabalho com os temas relacionados a pesqui-
sa; destes, 53% possuem até 5 anos de trabalho.
Os demais 30% trabalham com pelo menos um
dos temas ha no minimo 10 e no maximo 30 anos.
Metade dos participantes declarou ja ter partici-
pado de processos de licenciamento de PGVs.
Dentre estes, 40% participam, frequentemente, de
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tais processos, enquanto 60% participam eventu-
almente.

4.4 Validacao das MMUS para o licenciamento
de PGVs: avaliacdo quantitativa

No questionario foi solicitado que o partici-
pante assinalasse todas as alternativas que, em sua
opinido, fossem relevantes para a mobilidade ur-
bana sustentavel e devessem ser contempladas na
apreciacdo de projetos em processos de licencia-
mento de Polos Geradores de Viagens sob 6nus
do empreendedor. Para fins de organizacdo, as 37
MMUS foram dispostas em nove categorias que
se aproximam de classificacdes utilizadas em lite-
ratura internacional (Complete Streets, 2014).

Das cinco medidas propostas na categoria
uso do solo, diversidade e disposic¢do de ativida-
des, trés tiveram a aprovacdo de pelo menos me-
tade dos especialistas, enquanto duas tiveram en-
tre 23% e 33% dos votos. A medida mais bem
avaliada foi “Promover atividades comerciais a
uma curta distancia de caminhada das residéncias
para que a maioria das compras possam ser feitas
na vizinhancga”.

Na categoria de fachadas e seguranca, as
opiniGes foram divididas. As trés medidas apre-
sentadas tiveram entre 50% e 60% de aprovacao,
sendo mais bem votada a medida “Estimular a
presenca dos ‘olhos da rua’ (pessoas de residén-
cias e pontos comerciais avistando a rua, aumen-
tando a sensacgdo de seguranca)”.

Na categoria de calcadas foram encontra-
das as medidas com maior aprovacao (97%):
“Promover acessibilidade para pessoas com ne-
cessidades especiais (Acessibilidade Universal)”
e “Apresentar calgadas largas, livres de obstacu-
los e completas, o que inclui: faixa de mobiliario,
faixa de circulacéo livre e faixa de acesso ao lo-
te”. As demais medidas apresentaram pelo menos
80% de aprovagdo, exceto a medida “Apresentar
inclinagdo adequada do corte da calgcada, para néo
empogcar agua da chuva”, que obteve 60% de ava-
liagcdes positivas.

Com relacdo a travessia de pedestres, a
medida mais votada (90%) foi “Promover sinali-

Tabela 1 - Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUS)

zacdo reforcada quanto a presenca de pedestres e
ciclistas, em especial nas regides de conflito co-
mo travessias ¢ intersecoes”. As demais medidas
tiveram aprovacao entre 50% e 57%.

Com relacdo a urbanizacéo integrada e es-
pacos de convivéncia, as medidas mais votadas
foram “Promover espagos publicos no entorno de
equipamentos de comércio e servigos” e “Permitir
interacdo dos espacgos publicos com os privados”,
cada uma com 77% de aprovacao.

Sobre fatores de escala e desenho urbano, a
grande maioria concordou com a relevancia de se
“Promover a conectividade das ruas e espacos de
circulagdo” (93%). As demais medidas, que ver-
sam sobre quarteirdes pequenos e mistura de den-
sidades, foram mais polémicas, com 50% a 53%
de aprovacéo.

Para as medidas relacionadas ao sistema vi-
ario do entorno, foi obtida aprovacao entre 50% e
73%. As medidas mais populares foram “Implan-
tar medidas de Moderagdo de Trafego” (73%) e
“Conceber vias para servirem as atividades gera-
das pelo contexto adjacente (comércio, servicos)
em termos de mobilidade, seguranca e acessibili-
dade” (70%).

As medidas relacionadas ao transporte ci-
cloviario se mostraram bastante populares, obten-
do de 70% a 93% de aprovagdo. Destaca-se “Im-
plementar ciclofaixas ou ciclovias”, com 93%.

Por fim, com relacdo a garagens e estacio-
namentos publicos, a aprovacdo foi entre 10%,
com a medida “Promover estacionamento ao lon-
go da via (...)”, € 90%, com a medida “Prever tra-
tamento adequado e seguro ao pedestre nas entra-
das de garagem”. As avalia¢des para esta catego-
ria foram mais dispersas gque as outras categorias
analisadas.

A Tabela 1 apresenta as Medidas de Mobi-
lidade Urbana Sustentavel (MMUS) e suas avali-
acOes por parte dos especialistas entrevistados.
Dele pode-se constatar que 34 das 37 medidas
(89% do total) possuem aprovacao igual ou supe-
rior a 50%, 0 que mostra a relevancia do conjunto
de medidas propostas segundo os especialistas. O
percentual médio de aprovacdo € de 69%.

(continua)

Categoria

MMUS

Aprovacéo (%)

Uso do solo,

diversidade e mulando atividade diurna e noturna. (ITE, 2010)

Apresentar tipos do uso misto que gerem circulagéo de pedestres, proximos um do outro, esti- 80

disposicéo das
atividades

Dispor atividades de forma compacta, densa, compatibilizando residéncias, comércio e servicos 23
numa area de 200 x 200 metros. (Khattak e Stone, 2004)
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Tabela 1 - Medidas de Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUS)

(concluséo)

Categoria MMUS Aprovacéo (%)
Uso do solo, Promover e conectar residéncias aos locais de trabalho e estudo na vizinhanca. (Khattak e Sto- 50
diversidade e ne, 2004)
disposicéo das  Apresentar edificios de uso misto, com andar térreo destinado a comércio e servicos. (Khattak e 33
atividades Stone, 2004)
Promover atividades comerciais a uma curta distancia de caminhada das residéncias para que a 87
maioria das compras possam ser feitas na vizinhanca. (Schitzer, 2010)
Fachadas e Apresentar fachadas das edificagGes de frente para a rua com aberturas para a calgada, sem 60
seguranga estacionamento ou recuo entre elas e a via publica, apresentando garagens acessadas a partir
de travessas para néo criar barreira entre a calcada e a edificagdo. (ITE, 2010; Khattak e Stone,
2004)
Apresentar projeto arquitetnico sem paredes cegas no pavimento térreo, com janelas, vitrines e 50
portas voltadas para a calcada evitando trechos mortos. (Planarg, 2010; ITE, 2010)
Estimular a presenca dos "olhos da rua" (pessoas de residéncias e pontos comerciais avistando 60
a rua, aumentando a sensacado de seguranca). (Schitzer, 2010)
Calgadas Apresentar cal¢adas largas, livres de obstaculos e completas, o que inclui: faixa de mobiliario, 97
faixa de circulacgéo livre e faixa de acesso ao lote. (ITE, 2010; Moura, 2010)
Prever aumento da largura das calgadas proximo a pontos de dnibus, estag6es e areas de 80
grande fluxo, como no acesso a shopping centers. (ITE, 2010; Moura, 2010)
Indicar revestimento adequado para a calcada. (Moura, 2010) 80
Promover acessibilidade para pessoas com necessidades especiais (Acessibilidade Universal). 97
(ITE, 2010; Moura, 2010)
Apresentar inclinagdo adequada do corte da calgada, para ndo empogar agua da chuva. (Moura, 60
2010)
Apresentar continuidade das calgcadas com faixas de travessia e integrar as vias de pedestres 83
com a vizinhancga. (Moura, 2010; Urplan, 2010)
Promover estrutura nas calgadas para passageiros nos locais de espera do transporte publico, 87
tais como bancos, arvores que provejam sombra etc. (ITE, 2010)
Promover iluminagdo dedicada as calcadas e areas do pedestre. (ITE, 2010) 90
Fazer a manutencéo das calcadas. (MOURA, 2010). 87
Travessias de Prezar pela reducédo da quantidade de faixas nas travessias através de ilhas de reflgio de pe- 50
pedestres destre, canteiros centrais e curvas a direita canalizadas. (ITE, 2010)
Promover sinalizacéo reforgada quanto a presenga de pedestres e ciclistas, em especial nas re- 90
gides de conflito como travessias e intersecées. (ITE, 2010)
Prever travessia de pedestres elevada, no nivel da calgada e com pavimentagéo diferenciada. 57
(ITE, 2010)
Urbanizacao Promover espacos publicos no entorno de equipamentos de comércio e servicos. (Planarg, 77
integrada- es- 2010; Schutzer, 2010)
pacos de con- Tornar publicas areas comuns do empreendimento, como pracgas e parques. (Planarg, 2010) 50
vivéncia Permitir interacéo dos espagos publicos com os privados. (Planarg, 2010) 77
Desenho urba-  Apresentar quarteirbes pequenos, entre 60 e 200 metros, para melhorar a mobilidade para pe- 53
no - fatores de destres e ciclistas. (Khattak e Stone, 2004)
escala Apresentar mistura de densidades, incluindo edificagdes relativamente compactas (residenciais 50
e comerciais). (ITE, 2010)
Promover a conectividade das ruas e espagos de circulagdo. (Khattak e Stone, 2004; Schitzer, 93
2010)
Sistema viario Projetar a via para que ela acomode trafego lento, pedestres, ciclistas e cadeirantes. (ITE, 2010; 50
do entorno Khattak e Stone, 2004)
Apresentar uma rede de circulagdo multimodal altamente conectada a partir de quarteirdes pe- 50
quenos. (ITE, 2010)
Conceber vias para servirem as atividades geradas pelo contexto adjacente (comércio, servigos) 70
em termos de mobilidade, seguranca e acessibilidade. (ITE, 2010)
Implantar medidas de Moderacéo de Trafego. (Planarq, 2010) 73
Transporte ci- Implementar ciclofaixas ou ciclovias. (ITE, 2010) 93
cloviario Promover tratamento para bicicletas em interse¢@es. (ITE, 2010) 70
Promover continuidade das areas destinadas a circulacéo de ciclistas e integracéo entre este e 83
outros modos. (ITE, 2010)
Prover mobiliario urbano de apoio ao ciclista (bicicletarios). (Moura, 2010) 87
Garagens e es- _ Prever tratamento adequado e seguro ao pedestre nas entradas de garagem. (Moura, 2010) 90
taciona- Promover estacionamentos que encorajem estrategicamente a caminhada. (ITE, 2010) 63
mentos publi- Promover estacionamento ao longo da via (dando suporte as atividades lindeiras; atuando na 10
cos reducéo da velocidade dos carros e servindo de barreira de protecdo para o pedestre). (ITE,

2010)

4.5 Validacdo das MMUS para o licenciamento
de PGVs: avaliacdo qualitativa

Foi deixado um espaco no questionario para
que os participantes pudessem comentar e opinar
livremente sobre as medidas, sobre o tema de

pesquisa e sobre o questionario. Para analisar as
respostas, foram empregados métodos sistemati-
cos de analise qualitativa. Em particular, foi reali-
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zado o procedimento de codificacdo aberta dos
dados textuais (Creswell, 1998). Neste método,
sdo anotados os conceitos que emergem de cada
resposta. A medida que mais respostas s3o codifi-
cadas, podem surgir novos conceitos, bem como
conceitos podem ser renomeados, modificados ou
unidos, demandando que as respostas anteriores
sejam analisadas novamente. Apos realizar a co-
dificacdo aberta dos dados, os conceitos foram fil-
trados de acordo com a relevancia para esta pes-
quisa. A seguir sdo apresentados os conceitos re-
levantes contidos nos comentarios dos especialis-
tas, juntamente com citacdes de alguns trechos.

« Importancia do tema. Alguns especialistas ra-
tificaram a importancia do tema da pesquisa —
“Excelente tema”; “O tema € extremamente
importante”.

Importancia das medidas. Embora a importan-
cia das medidas tenha sido avaliada quantitati-
vamente em uma das perguntas do questiona-
rio, ela foi reforcada nos comentarios — “(...)
todas as sugestdes eram importantes”.
Importancia da pesquisa. A pesquisa em si foi
considerada importante e com possibilidade de
influenciar a pratica— “Tem muito a contri-
buir com a elaboracdo de projetos de PGVs”;
“Espero que as suas sugestoes (...) possam se
tornar referéncia pratica”; “A pesquisa é im-
portantissima”.

Critica a urbanizagao no Brasil. Foram reco-
nhecidos problemas nas solucées de urbaniza-
¢ao no Brasil — “A circulagao urbana ¢ muito
negligenciada durante a concepg¢éo desses pro-
jetos”; “O sistema urbano na maior parte do
Brasil ndo foi projetado para atender o ciclista,
cadeirante (...)".

Responsabilidade do empreendedor e do mu-
nicipio. Foi levantado um questionamento so-
bre os papéis dos diversos agentes de modifi-
cagdo do espago urbano — “Dizer que todo e
qualquer problema (...) é responsabilidade do
empreendedor (...) € pensar pequeno”’; “O mu-
nicipio deveria tomar medidas mais eficazes”.
Generalidade das medidas. Foi questionada a
eficacia de medidas genéricas— “Algumas
medidas sdo genéricas, (...) impossibilitando a
opcao de resposta”; “Talvez seja necessario
restringir a um cendrio de aplicacdo”; “Varias
das medidas expostas, apesar de importantes,
restringem (...) o desenvolvimento de um estu-

do de impacto abrangente e especifico para ca-
da caso”.

A partir da andlise qualitativa, de forma ge-
ral, pode-se dizer que foi reforcada a importancia
das medidas, do tema e da pesquisa. Foram reco-
nhecidos ainda problemas nas solucées de urbani-
zacdo adotadas no Brasil. Também, levantaram-se
questionamentos sobre o carater genérico das me-
didas e sobre a responsabilidade de empreendedo-
res e dos municipios.

5 CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa de opinido com os especialistas
para a validacdo das MMUS obteve resultados
acima das expectativas. Foram enviadas muitas
contribuicBes pertinentes e depoimentos que de-
monstraram identificacdo com o tema e reconhe-
cimento da sua importancia. A validacdo das Me-
didas de Mobilidade Urbana Sustentavel chegou a
quase 70% de aprovacdo média, sendo que 16 das
37 medidas foram validadas por mais de 80% da
amostra. Esses dados sdo reforcados pelo consen-
S0 quanto a adocdo desse tipo de medida no li-
cenciamento de PGVs, considerada de extrema
importancia por 83% dos especialistas.

Quanto a pesquisa quantitativa, especifica-
mente sobre a validacdo das MMUS, um aspecto
que chamou atencdo foi a alta aceitacdo das me-
didas direcionadas ao transporte ndo motorizado:
calcadas e ao transporte cicloviario. Estes dois
temas obtiveram mais de 80% de aceitacdo en-
quanto temas como ‘“Fachada e seguranca” e
“Uso do solo, diversidade e disposi¢do das ativi-
dades” ficaram abaixo dos 60%. Considerando
que medidas voltadas para o uso e ocupagdo do
solo também tém reconhecido impacto sobre a
mobilidade, uma possivel interpretacdo para o
destaque dos dois primeiros temas seria o fato de
pedestre e ciclista serem objetos mais intimamen-
te tratados na discussédo da mobilidade urbana. A
medida mais votada, que diz respeito a outra
questdo também bastante discutida nas areas téc-
nica e académica, apoia essa hipotese: “Promover
acessibilidade para pessoas com necessidades es-
peciais (Acessibilidade Universal)”, com 97% de
aprovacao. E pertinente, portanto, considerar uma
possivel tendéncia na aprovagdo de medidas com
tematicas mais amplamente difundidas (transporte
ndo motorizado e acessibilidade universal). Essa
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analise sugere que pode haver lacunas no estudo
de outros fatores que permeiam a mobilidade ur-
bana e que precisam ser melhor explorados.

Outro ponto interessante de se observar nas
analises dos comentarios dos especialistas se refe-
re a respostas a seguinte questao: “No(s) proces-
so(s) de licenciamento dos quais participou, uma
ou algumas das medidas propostas neste questio-
nario foram contempladas?”. Para esta questdo
ndo houve resposta negativa entre os especialistas
que ja participaram de processos de licenciamento
de PGV. Todos eles responderam “Sim. Rara-
mente.” (60%) ou “Sim. Frequentemente.” (40%).
Este resultado foi inesperado se confrontado as
conclusdes feitas por Moreira (1997) e Marques
(2010), que muito raramente encontraram analises
e solugbes para modos ndo motorizados nos rela-
torios de estudos de impacto que analisaram. Tal
resultado pode demonstrar uma alta especialidade
dos especialistas que compés a amostra analisada
ou talvez indicar que alguns dos respondentes te-
nham sentido constrangimento em responder
“Nao”, mascarando dessa forma as respostas.

Quanto as andlises qualitativas, ha observa-
cOes a serem realcadas e pontos a serem esclare-
cidos. Um destes pontos, que alertou para a ne-
cessidade de estabelecer uma premissa, foi colo-
cado por dois especialistas: as medidas propostas
podem assumir um carater generalista e restringir
a criatividade das soluc@es. Esta é de fato uma in-
terpretacdo que precisa ser evitada, por isso €
apropriado ressaltar que as MMUS devem servir
como questdes sugestivas e ilustraveis para am-
pliar o campo de andlise, estender os alvos da
percepcao — e ndo o contrario. A escolha por pro-
postas tdo diretas se deu por considerar que havia
uma lacuna na literatura, e na pratica, por medi-
das passiveis de aplicacdo ao licenciamento de
PGV e voltadas para a mobilidade urbana susten-
tavel. Ressaltando, novamente: as MMUS séo
exemplos que podem ser tomados como norteado-
res para o licenciamento de PGV, mas nédo exclu-
em a necessidade do desenvolvimento de estudos
de impacto abrangentes e especificos para cada
caso. As medidas propostas também ndo devem
se limitar a elas mesmas. Elas devem ser adapta-
das, expandidas, aperfeicoadas. O importante é
ndo esquecer, por exemplo, que a mobilidade dos
modos ndo motorizados depende de intervengdes
especificas, e promover vagas de estacionamento
— definitivamente — ndo é uma delas. N&o sera su-

ficiente investir nos meios de transporte sustenta-
veis sem atentar para as questdes do uso, ocupa-
cao e tipologia do desenho urbano. Para se chegar
a uma mobilidade urbana sustentavel plena, é ne-
cessario que os inicios e os fins das viagens — lo-
cais de origem e destino — sejam atraentes a estes
modos e preparados para receber suas viagens
com conforto e seguranga.
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