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RESUMO

Os bairros sem carros sdo umaiadimovadora, ja presente em alguns
paises europeusendoconsideradosnodelos para bairros residenciais
sustentaveis. Este tipo deitvo condensae aplica @ forma muito
efetiva medidas de promoc¢do de Mobilidade Sustentavel, devidamente
integradas com politicas de planejamento urbano e uso dpsdéndo

ser um importante fator de educacéao e sensibilizacdo da populacédo para
este temaNos bairros jaimplementados existe uma diminuicdo da
posse e uso de automoveis por partes desidentes Estes &o
igualmente uma oportunidade para uma requalificacdmartae torne

as ruaem espacomais agradavsie pensadoemuma escala humana.

O objetivo geral deste tabalho é estabelecer a base tedrica, a
justificativa e ummodeloparao planejamento enplementacdale um
bairro sem carros em cidades de médio porte brasilérasodelo
asserd primeiramentenum conjunto de pmicipios aos quais o bairro
temde obedeer, sendo posteriormente definidasfasesquedevemser
seguida ao longo doprocesso delanejamento estabelecimentalo
bairro,abrangendo cada uma destas diversas diretists modelo é o
corolario do conhecimento adquirido atravéda analise dos
guestionéarios feitos a populacdo da cidade de Florianépolis (huma
amostra represgativa), de questionarios realizad@s especialistas
nacionaisda aplicacdo @ métodoStructure Pairwise Comparisoresn
complementaridadeom o estabelecimento de mapas cdoa&ipara a
escolha da melhor localizagéo para o bailafundamentacao tedriea

da revisao bibliografica acerca dos bairros ja existentes na Europa. Dos
questionarios @izados a populacdo chegse aconclusdo que existe
mercado para a implantacade dm bairro sem carrosa cidade de
Floriandpolis Através da realizacdo de uma regressdo logistica
complementada com outras analises estatistegauseo fiper f i | 0O
potenciais moradoresconcluindese que os usuarios de modos
sustentaveis de trgmarte pessoas joverspais de criangasstdo mais
predisposis a morar num bairro deste tigf@ modelofoi aplicado na
cidade de Floriandpolis, Santa Catarina, em consonancia com as
propostas do novo Plano Direter embora baseado em apenas um
estudo decaso,mostrou ser imna ferramentaitil, versatile transversal a

todo o processo, desde as neéeas alteracdes legais até a fdse
monitoramento das medidas e condi¢Bes disponibilizadas



Palavras-chave Desenvolvimento Sustével, Mobilidade Sustentély
car-free, bairrcs sem carros



ABSTRACT

The caffree neighbourhood is an innovative idea, already present in
some European countries and considered a model for sustainable
residential neighbourhoods. This kind of neighbourlsooses may
effective measures to promote sustainable mobility, correctly integrated
with urban planning policies and soil use, and can be an important factor
to educate and inform people about the subject. In the existirfgeear
neighbourhoods there is a decee@s car ownership and use. There is
also an opportunity for urban requalification, which makes the streets
more pleasant. The general goal of this work is to establish the
theoretical basis, the reasons and the model for the planning and
implementation ofa carfree neighbourhood in mediusized Brazilian
cities. The model is built on a group of principles that the
neighbourhood must respect, with the different stages of planning and
establishment of the neighbourhood defined at a later stage. This model
was created after gathering knowledge acquired through questionnaires
answered by the Florian6polis population (representative sample),
guestionnaires answered by national specialists, the application of the
method Structure Pairwise Comparisonsomplementd with the
creation of conceptual maps to select the best location for the
neighbourhood, the theoretical basis and the bibliography about the
already existent cdree neighbourhoods in Europe. After reviewing the
answers of the population, it wasnclud that there is a potential for
acceptance of the creation of dsre neighborhoods in mediusized
Brazilian cities. Through the realisation of a logistic regression,
complemented wiit other statistical analyses, it wagated a profile of

the potentiainhabitants, concluding that the users of sustainable modes
of transport, young citizens and parents are more predisposed to live in a
carfree neighbourhood. Our model was applied in Floriandpolis, Santa
Catarina, in agreement with the proposals of #w fanduse planning,

and, even if only based on a case study, it proved to be a useful tool,
versatile and transversal to the entire process, from the necessary legal
changes until the phase of monitoring the measures and the available
conditions.

Keywords: Sustainable Development, Sustainable Mobil®ar-free,
Carfree neighborhoods
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1 INTRODUCAO

Recentemente chegouse a conclusdo que nao ha
desenvolvimento sem saestabilidade. As vertentes econémisacial e
ambiental estdo interligadas e s@aa intersgdo estdo conceitoque
esperase,ira definir o futuro: o Desenvolvimento Sustents5).

Problemas ambientais, ug ganharam visibilidade com a
degradacdo deamada do ozénie que agora se focam nas alteracdes
climaticas, despertaram a sociedade para um d#toai ignorado: a
Humanidade estinterferindocom o equilibrioda naturezaDesde a
Revolucao mdustrial, em meados do século XVijese assista um
crescimento d@onsumo de recursoscensequente emissao de residuos
incompativelcom as dindmicasod ecossistemaétingiu-seum pontoa
partir do qual se ndo se reverter esta tendéncia, as consequéncias
ambientais e os seus reflexaxiaisserdo cada vez mais visiveis.

Se por um lado, toda a problematica ambiental esta na ordem do
dia, por outro, ogeflexos na economia do tipo de crescimento que tem
havido comega a se fazer sentiOs custos econdémicos dos problemas
ambientais tendem a ser cada vez maiores. [E6prio modelo de
economia \jente, com a recente crise ecmi@a mundial, esta sendo
guestionadoRealmente, a sociedade contemporanea esta cada vez mais
atenta para a questao da sustentabilidade.

O setor ds transporte € um dogamos que mais pode contribuir
para a reducdo da enfissde gases de efeigstufa. Um dos aspios
mais discutids dentro deste setéra(falta de) mobilidade urbargue
além de consequéncias ambientais, tem igualmente consequéncias na
qualidade de vida da populacdg por sua vez na propria
competitividade das cidades.

As cidades foramse tornandofi ma r @uatéotnas dos seus
paises, com modelos de organizac@wopodsitos predisposices,
tendénciascapacidades e estruturas muiligtintas Podem ser vistas
como organismos vivos em permanae@daptacéo eonpeticdopara a
atacdo de investimentos e pessoBe fato, hoje, no quadro da
economia globalizad®s paisesdocompetermunicamentesntre si, mas
tambémas regifes conduzidasstrategicamente paidades E preciso
ndo esquecer que grande parte da @d@ mundial est4 concentrada
nas mesnm As cidades jproximam pessoas e atividades, ou,dejata
se maximizar oportunidades e minimizar deslocamentos. O
desenvolvimento de uma cidade egi@drtantq diretamente relacionado
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com o desenvolvimento das suas condi¢cdes de mobilidade sessla,
um dos aspmos mais visiveis de uma cidade, tera de acompanhar as
mudancas e o crescimento da mesma.

O paradigma atual da mobilidade urbana acagetdrograndes
problemas: poluicdo (visual, sonora e atmosféricgjroblemas de
acessibilidadez consequentes injusticasciais e, o mais visivel, os
congestionamentoBe forma resumidaos congestionamentos forase
tornando cada vez mais frequentes e a estes os decisores responderam
com mais oferta desradas @utrasinfraestruturas dirdonadas para
uso de automéves. Esta oferta gerou mais automéveis e
conseguentemente mais congestionamentos. Os investimentos foram, na
sua grande maioria, para modo mais ineficiente o carro,e o0s
investimenos nos modos sustentaveis ficareategados para segundo
plano. O espacoUblico é usad@assimde formadesigual: grande parte
da infreestruturaexistenteé vocacionada para o transporte individual
motorizadoe quem temmenos recursosdo pode usufruir da mesma
além de que as cditdes oferecidasos modossustentavei saq em
muitos casodeficientes.

E neste contexto que surge o conceito de Mobilidade Sustentavel
(MS), que tenta conciliar as necessidades de deslocamento da populacdo
e osaspetos econdmicos subjacentes com a qualidade de vida e com o
respeito para com o meiambiente. Este equilibrio é extremamente
complexo e a formaomo se @tingevaria imensamentde cidade para
cidade. Um dos conceitos que vem ganhando importancia e relevancia,
principalmente nos paises europeus, sfoza@nas urbanas onde é
interditadoo uso dos carrogzonascar-freg), nos quaisse incluem os
bairros residenciais sem carr&suma viséo diferente do espaco urbano,
que devolve a rua as pessoas,onde existe uma integracdo dos
conceitos de planejamento e uso do solo com as praticasevaigeas
de mobilidade urbana.

1.10bjetivos
1.1.1 Objetivo geral

O objetivo geral deste trabalho € estabelecer a base teérica, a
justificativa e um modelo para o planejamento e implementacao de um
bairro sem carros em cidades de médio porte brasilefFas
desenvolvidoum procedimento para auxiliar no estabelecimento deste
tipo de bairrosselecionandgeas medidas e condi¢cdes mais favoraveis
que contribuam para 0 seu sucesgmvés d proposicdo as principios
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a que o bairrodeve obedecer para estarewdddamente adaptado a
realidade brasileira de um conjunto dediretrizes paa as diferentes
etapas envolvidas nprocesso delanejamento e implantagéte um
bairro deste género

1.1.2 Objetivos especificos
9 Caracterizacdo do conceito de Mobilidade Suate|

1 Coletae andlisede informacg&o que permita saber se os bairros
sem carros sdo um conceito meramente experintedtatq
ou se realmente sao aplicaveis na realidade brasileira

i Estudo da perggdo da populacdoe da opinido dos
especialistaacercade algumas medidas de apoio aos conceitos
de Mobilidade Sustentavelcar-free

9 Verificar se existe um mercado favordvel a implantagdo de
bairrossem carros na cidade de Floriadliyy estudandae a
receptividade para esteonceito através de questioiadr
aplicadcs a populacao da cidade

1 Encontrar dipo de perfil dos potenciais residentes

1 Aplicagcadq na cidade de Florianopolislo modelo encontrado
para o planejamento e implantacdo de um bairro sem cderos
forma a sdestar a sua aplicabilidade

1.2 Justificativa e importancia do assunto

Um dos grandes pradainas urbanos & mobilidade, ou melhor, a
falta dela.Este assuntotem gerado uma multiplicidade de solugdes e
medidas para colmatar os problemas crescentes de congestionamento e
poluicdo. Apesade haver diversos tipos de alagem,adaptadas a
diferentes realidades, existe um denominamonum aquasetodos 0s
técnicos da area: o futuro pass pela Mobilidade Sustentdveonceito
quevem em grande parteontrariar o paradigma da melhdaarento
da ofertade infraedrutura para o uso automovel

Os erros cometidosio Brasil na questdo da mobilidadéo
conhecidos (muitos deles sao iguais aos cowgtdn outropai®es, 0
que possibilita novas formas pamacararestetema Neste momento da
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histéria brasileira, o0 pais tem todas as condi¢cbes para se afirmar como
um exempd a seguir na América Latina. fiede propor portanto,
solugbes inovadoras.

O conceito de bairrosesidenciaissem carros é ainda pouco
estudadoem termos internacionas. Os glandes estudos de caso
encontamse na Alemanha e na Holanda, pois é sgsééses quexiste
a maioria dos bairros deste géndfgiste uma lacuna no estudo deste
tema, principalmente nos paises da América Latorade nenhum
estudo especificamente feitmbse este assunto foi encontradd¢fio
existe portantg nenhum tipo de dados sobre o potencial mercado para
este tipo de bairropmem sobre quais as adaptagbes que 0s mesmos
teriam de sofrer em relagdo aos bairros europeus ja existentes para
poderem ser dipados na realidade brasileir@s estudos encontrados
foram praticamente todos realizados por investigadores de paises
europeus e nesses nao se encontrou nenhum trabalho com o objetivo de
construir ummodeloparaauxiliar no estabelecimentdestes bairmque
fossetransversal a todo o processo, deadeecessariateracbes na
legislacdo até ao monitoramenisio apesar de alguns documentos
conterem diretrizes e sugestdes de formasatlbacdo em pontos
especificos A maioria dos trabalhos encontse relacionadacom
estudogle pésocupacao.

As medidas de apoio ao conceitocar-freg algumas ja
implementadas e bem dwmrcidas da populacdo brasileir@do
desenvolvidas ou pelo menosdeveriam ser, com 0 objetivo dee
aumentar a qualidade do espaco urbamonsequentemente melhorar a
qualidade de vida da populagdo. Contudo, existe uma falta de
informacdo sobre como a populagdrcebeestetema As conclusées
deste estudo podem elucidar como a sociedade brasileira, especialmente
a que habita em cidades gerte médio brasileiragpercebealgumas
medidas que promovem o0 conceitar-free e, especialnmge, como
encarama possibilidade demplementac¢éo de um bairro sem carros.

Estenovo conceito de bairr@ importante ndo s6 pela aplicacdo
de umnovo modelode mobilidade com efeitos praticodemonstrados
na reducdo da dependéncia em relagdaudamovel, na diminuicao dos
indices de poluicdo e maelhoriada qualidade de vidaos residentes
mas também porque podser um elemento educativo e de
sensibilizacappara a restante populagdo da cidaserca ddeméatica
da Mobilidade SustentaveExistem diversos dados bibliograficos que
relacionam o sucesso de determinadsisatégias de mobilidadsm
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uma divulgacao e formacgéo apropriadag\ aplicacdo ds bairros sem
carros é uma forma muitefetiva deconcretizdlas, pois as pesoas
sentemge consequentementacorpolam, as vantagens de um ambiente
com menosiutomdveis

Estas zonagscom muitos espacos verdasio contribuir para
espacos urbanos mpeados enumaescala humaneapoderdo ajudanos
esforcos que as cidades brasileiras tém desenvolvido para melhorar a
mobilidade dos seus habitant@spotencialdestes bairrosgai, contudq
muito além daquestdo da mobilidadejd que sdo tambénmuma
oportunidade para aplicagdode medidas que vdo ao encontrouthe
Desenvolvimento Sustentavel em geral, especialmente na questdo da
eficiéncia e producaoenergética podendotornarse um modelode
Bairros Sustentavejzara as cidades brasileiras

A aplicacdo danodeloa ®r desenvolvidgara implantagdo de
um bairro sem carroea cidadede Florianopolis, Santa Cataai, faz
sentido porlgumas razdes que seidwrofundadas napéndiceelativo
ao estudo de caso, massdpuais se destaca o fato de Florianépolis ser
uma ciddeilha, com um patriménio natural grandgque importa
preservar,sendo queestes fatores tornan num destino tustico de
excelénciaOra, seeste fatdem criado muita riqueza para a cidade, tem
criado igualmente diversos pietmas relacionados com udgficit de
infraestrutura, principalmente a relacionada com o transporte. Estas
deficiéngas causam congestionamentos ni@és, com um impacto
brutal na qualidade de vida dpopulagcdo A mobilidade em
Floriandpolis é reconhecidamenteum problema que tem dser
solucionado.Se este problema néo for resolvido, alémjdlaeferida
perda de qualidade de vida plapulagdpir-sea igualmente hipotecar
turismo que vinha em busca de qualidade e tranquilidaden
consequéncias negativas paea estrutura econémica da cidade
dependente dmesmo E importantedambénrealcar que se encontra em
estudoum novo Plano Diretogue prevé o crescimento da cidadejue
realca a importancia de semcontrar formas pargue estecrescimento
N« o afete a fii dedque indbapdoeoque nd @aosi | h e
urbanistico, especialmente no que se refere & mobili@edeairros sem
carros podem fazer parte de uesdratégia dexpansao urbana, na qual
a existéncia de uma maior populagéEm implique necessariameram
mais infraestruturparaveiculos motorizados individuaiSalientar que
as cidades de porte médigugetém entre 100.000 e 500.000 habitantes
segundo definicdo do IBGE) sdo as que mais crescem no Brasil (IBGE,
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2011), o que reforcaa necessidade de sencontrar modelos de
crescimento sustentavel para este tipo de cidades, sendo que nestas é
mais facil a introducdo de novos conceitos de mobilidade, em
comparagéo com cidades de grande porte.

1.3Delimitacédo da area de estudo

A area de estudo, o que neste caso correspomgicacdo de
questionaris, € no caso d® aplicade a populacdo,a cidade de
Floriandpolis, capital do estado de Santa Catageado que esta se
encontra localizada no sul do BrasilO questionario aplicado a
especialistas tem uma delimitagdo nacionaui@ o mesmo foi enviado
a especialistas de todo o pdi&.aaplicacdo donodeloencontado para
0 planejamento e implem&acdo de um bairro sem carrague se
encontra napéndicel, foi feita no bairro Ingleses do Rio Vermelho
situado no norte da cidadde Florianopolis Esta éuma area de
expansdo previa na proposta preliminar paranovo Plano DiretorE
uma licacdo hipotética (a Unica forma der efetivaimplicaria a
construcdo deim bairrg, na qual se tentou seguir os principios e as
fases prpostas no modelo, obtende um projeto preliminar de um
bairro sem carros para a zona citada.

1.4Estrutura do trabalho
Este tabalho encontrae dividido em &apitulos:

i Capitulo 1: apresenta uma breve introdugdo ao assunto,
explicita os objetivos e jtifica a perinéncia do estudo do tema
proposto

9 Capitulo 2: dedicado a fundamentacdo tedriamrca do
conceito & Mobilidade Sustentavel

9 Capitulo 3: neste capitulo é exposta uma reviséo bibliogréfica
acerca dos bairros sem carros

9 Capitulo 4: é apresaatto 0 método da pesquisa

9 Capitdo 5. apresenta a andlise e interpretacdes dos dados
obtidosnos questionariosrespetivasconclusdes
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9 Capitulo 6 é estudaa qual é a melhor localizacdo para um
bairro sem carros, ou sejajuais os fatores que devem ser
levados em consideragéa escolha da mesma e qual a sua
ordem de prioridadeatravésda aplicacdo @ métodoStructure
Pairwise ComparisongSPC) em complementaridadeom o
estabelecimento de mapas conceituais

9 Capitulo 7 expde o corolario do que foi edado nos capitulos
anteriorescom a definicdo de umodelopara o planejamento
e implementacdode um bairro sem carros, atravésdéfinicao
dediretrizes para o efeito

i Capitulo 8 apresenta as conclusdes, sugestdes e analise critica
ao trabalho

Por fimapresenta-seas referéncias bibliograficasilizadase os
apéndiceqgonde se inclui o estudo de casogefaz uma simulacdo da
aplicacdo do model@ anexoslo trabalho.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Enquadramento do conceito de Mollidade Sustentavel em
espaco urbano

Quando se fala em mobilidade muitas werenfundese este
conceito conmacessibilidadeAssim, antes de se entrar neste tema torna
se importanteesclarecer estes conceit@egundo Raia Jr (2000ppud
Félix (2008) fi A ssibilidade esta relacionada com a oportunidade que
um individuo, em um dado local, possui para tomar parte em uma
atividade particular ou uma série de atividades. Ela esta relacionada a
mobilidadedo individuo ou tipo de pessoa, a localizacdo espacial de
oportunidades relativas ao ponto de partida do individuo, as vezes em
que o individuo esta disponivel para participar das atividades e, as vezes
em que as atividades estdo padisiveis. Assim, acessibilidadesta
relacionada ndo com o comportamento propeid dito, mas com a
oportunidade ou potencial, disponibilizado pelo sistema de transporte e
uso do solo, para que diferentes tipos de pessoas desenvolvam suas
atividadesd

Ja a Mbbilidade éfia capacidade de um individuo ou tipo de
pessoa de se deslocastol envolve dois componentes; o primeiro
depende da fAperformanceodo do siste
onde a pessoa estd, da hora do dia e a dire¢do na qual se deseja deslocatr
0 segundo componente depende das caracteristicas do individuo, tais
como, se ele tem carro proprio, disponibilidade de pagar taxi, dnibus,
trem ou avido; se tem a possibilidade de caminhar ou usar o transporte
publicoe mesmo se tem conhecimento das opcdes disponiveis para ele.
Em outras palavras, o primeiro elemento estkacionado com a
efetividade do sistema de transporte em conectar localidades
espacial mente separadas, e 0 segu
gue pontod um determinado indivz2d
uso do sistema de transporte. o

O mocklo de mobilidadeque se tem afirmadoa maioria das
cidades, em termos mundiaitio conduziu aos resultados esperados.
Até recentementgensouse que s se poderia resolver as crescentes
necessidades de mobilidade consequentes congestionamentmsn
mais ofertade infraestrutura(abordagem conhecida confredict -
demanda and Providei oferta, ou seja, prevé a demanda e fornece a
oferta) Esta oferta foi, na maioria dos casos, dorada para o
automoével Neste momento existem cada vez mais autores qu
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defendem que o resultado da polititnaumentar afertadirecionada

para o automoOveajerou mais procura, e o efeito foi um ciclo viciosn

qual a mobilidade saiu claramente a perder. As consequéncias s&o
claras congestionamento® efeito negativo ma visivel do aumento
exponencial do numero de carros nos centros urbanos, ao longo dos
Ultimos anos) poluicdo sonora, visual e atsférica, falta de
acessibilidadeinjusticas sociaisentreoutras O uso do carro passou a
ser um paradoxo: o que dever@ntribuir para a melhoria da
mobilidade e ser um elemento de democratizacdo da mesma;sernou
maior entrave para que isso mesmo acor(tdElRCE 2009;WRIGHT,

2005)

Quando se promouveuma crescente oferta da irdstrutura a ser
utilizada pelo veido individual e se permitiu toda uma organizacao do
territdrio que promova o seu uso, como por exemplo deixar que as areas
urbanas se tenham desenvolvido num territério dispersscimento
espacial conhecido em lingua inglesa camman sprawl(aumentado-
se assim 0 uso de energian transporteg consequente emissdo de
poluentey os decisores e lideres politicos deixaram uma mensagem
clara a populacao: utilizem o transporte individual. Para 0 aumento do
uso do mesmo contribuiu também o aumento do padeisitivo da
maioria da populacdoem termos mundiais(BORGES 2009;
COMISSAO EUROPEIA 2007; HERCE 2009; WRIGHT, 2005;
SCHEURER 200).

Os espacos publicderam se tornand@m locais cada vez mais
desumanizadodevido & presenca de automoveiso ponb de vista
socialé extremameetinjusto, pois estesAousads de forma desigual:
grande parte do espagaiblico urbano é usado para estradas e
estacionamentog s as classessocioeconfmicazom algum poder
econdmico é que as podem utilizar, ou ssfeaquelas que tém poder
aquisitivo para comprar automoéveis. Por outro lado, os sistemas de
transportes publicos ndo saficientese ndo tém tido um investimento
proporcional ao investimento em estruturas para o transporte individual
motorizado As classes am pouco poder aquisitivo sd80 por isso
duplamente prejudicadas. E importante lembrar que parte das pessoas
Ccom menos recursos vivem nas periferias das cidades, o que torna tudo o
que foi aqui descrito ainda mais relevardINISTERIO DAS
CIDADES, 2007; WRIGHT, 2005) As favelas proximas as &reas
centrais nasceram, em grande parte, exatamente porque nas periferias as
condicdes de transporeé aos centros urbans8o muito precarias,
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havendo por isso a necessidad@agopulacéo séeslocapara o centro

das cidades, apesar de estes locais ndo oferecerem condi¢des minimas
para se viver com dignidad®. que parece ser uma opgao sobre a posse

e utiliza-«o, OuU n«o, do carro, P
em conta a forma como as cidades foram projetad as ideias
dominantesO fato é que neste momergodenéo seserlivre para ter

0ou ndo um carro, uma vez que o universo dos suRiébprojetado em
funcao dele.

E interessante pensar que quando se constr6i uma rodovia de
grande capacidade que lige. zonas mais centrais de uma cidade a um
sublrbio, estée aumentando a acessibilidade nesse percurso e a
potencializar que novos moradores se desloguem para esse subdurbio,
fazendo simultaneamente com qu@longo prazo o territério disperso
implique faltade mobilidade na generalidade do mesmo, sendo que 0s
centros das cidades véo ficando vazios.

Para se perceber melhor as desigualdades na competicdo entre
modos de transporte e os efeildds mesmosa sociedade tem se
introduzir o conceito de externalidsg] que sdo custos ou beneficios
involuntariamente impostos a toda a sociedade sem que ninguém os
tenha obrigacdo dpagar ou o direito de ser indeados. Existem
externalidades positivas e negativas. No caso dos transportes sdo
maioritariamente negativatgis como os custos dos acidentes, poluicéo,
etc.. Uma das causas para a dependéncia em relacdo ao veiculo
individual é o fato de os utilizadores dos meios de transporte nao
pagarem a totalidade dos custos dos seus deslocamentos,
especificamente as extadidades. Esta internalizacdo deve ser feita para
tornar mais justa a competicdo entre modos, caso contrario 0s modos
menos eficientes, principalmente o automével, serdo beneficiados, sendo
gue estes sdo desproporcionalmente responsaveis pelos custozsexte
Os princ2piesagaa o p o lepua fipaorioIr i0 z addeov
ser postos em pratica de uma forma efetS&BGQ 2008; HERCE
2009). Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel
Brasileira MINISTERIO DAS CIDADES 2004),0 conheanento dos
custos externos associados ao setor do transporte, que S&0 um Ccusto pare
toda a sociedade, como a poluicdo atmosférica, aumento do efeito de
estufa e aumento do nimero de acidentes de transito, é importante para
gque essas externalidades sejagvistas nos processos de planejamento
e avaligdo de sistemas de transporte.
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A perda de competitividade das cidades devido aos problemas de
acessillidade é outro ponto a levar em consideracBm cidades
grandes, como S&o Paulo, os congestionamentdssdidmplicam que
algumas empresas apostem noutras cidades com melhores indices de
mobilidade, pois os seus trabalhadoresesgntarse ao servico
cansados atrasados, 0 que diminui a sua produtividade. Em termos
europeus, estimse que todos os anos a reomia Europeia perca 100
bilhdes de euros, ou seja 1% do PIB, com o fenbmedns
congestionamentos (COMISSAO EUROPER07)

Ao se pensar que o setor dos transportes, na Unido Europeia,
contribui com 28% da emissao dos gases de efeito de estufa, e2ue 84
das viagens se efetuam com um s@ passageiro, ceroljieuma nova
abordagem ao conceito de mobilidade urbaode contribuir, e muito,
tanto para a resolucdo do problema das alteracdes climaticas como para
a questdo da mobilidade urbana (ICLEI, 2003).

Segundo diversos documentos da area, € essencial que a
mensagem transmitida a populag@®rca da mobilidade urbaraude,
passando a ser transmitjdon parte através de medidas concrefiaso
pretendidoé que se atinjauma Mobilidade SustentaveBSegudo o
World Business Council for Sustainable Developmeentobilidade
Sustent 8§vel ® fa capacidade de dar
sociedade em desloese livrementeter acessocomunicar, negociar e
estabelecer relagbes, sem sacrificar valores huneasldgicos hoje
ou no (WBGSD,r260d4. Pretende, muito basicamente, que haja
um redirecionar de recursos para 0os modos sustentéassengialmente
0s modospedestre, bicicleta e transporteletivo), aumentando as
vantagens do seu uso, em detritoedo investimento em infraestrutura
para uso do veiculo motorizado individual, diminuindo as vantagens da
posse e utilizagdo do mesmo.

A mobilidade comeca lentamenée ser pensada emnigéo da
pessoa e ndo do veloyo que implica a otimizagdo da caplale de
deslocamento de pessoas e ndo de veicybed menos nos paises
europeusA medida que os decisores politicos ficam mais sensibilizados
(ou pressionados pela opiniao publica) para esta questao, veeifica
igualmente uma mudanca nas politicaspegialmente uma promogéao
mais efetiva e eficaz dos modos sustentaveis. Existem ja cidades,
principalmente Europeias, que se podem considerar sustentaveis em
termos de mobilidadeNestas a taxa de utiliza&io do transporte
individual motorizadotem diminundo, em contraste com a utilizacéo
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dos modos sustéaveis,em especiab transporte coletivogue vem
crescendpdemonstrando que, com a aplicacdo de medidas condectas
desincentivo ao uso dos primeirogle apoio aos ultimos, é possivel
contribuir paraa inversao da tendéncia de evolugéo da reparticdo modal
(inverter a cada vez maior utilizacdo do automével e o correspondente
menor uso dos outros modo@ERCE 2009; SECQ 2009. Seco

(2008) realca aindacom base em dados de algumas cidades europeias,
gue cidades cordiferentes vocacdes (ppedestre, prautomovel, pré

TC ou prébicicleta) tém indicadores de desempenho relativos a
mobilidade muito semelhantes, significando que qualquer dos modelos
permite obter niveis de mobilidade idénticos, ndo seficardo
diferencas significativas relativamente a frequéncia de deslocamentos e
aos tempos médios gastos pela populacdo nos mesmos. Somente em
relacdo as distancias médias percorridas se verifica uma tendéncia para a
existénciade maiores valores nas aittspro-automovek menores as
cidadespré-pedestreOu seja, ndo existe apenas uma solucdo 6tima de
mobilidade sustentavel, sendo que parece haver uma tendéncia para que
0s modos setentaveis ndo concorram apenas com o automovel, mas
também entre si. Camdo, o autor realca que, relativamente aos
indicadores de impactos ambientais, as solu¢cdes baseadas nos modos
sustentaveis séo mais eficientes.

O statussocial que o automoével entretanto adquiriu e a sua forte
valorizacdo social dificulta a passagem e rmanca descrita
(VITORINO, 2006). Contudo, existem exemplos do norte da Europa
que desmistificam a ideia de que as classes sociais com poder
econ!mico mais alto At°mdo de adqu
Ou seja, esta valorizagdo social relacionadamc a posse de um
automovel nase parece fazesentir tanto nestes paises, ao contrario do
gue acontece em paises menos desenvolvidos, por paradoxal que possa
parecer levando em conta o seu menor poder de compra.

Em 1991, foi realizado um inquérito na QamdadeEuropeia,o
qual apontou que, em média, 83% e 73% dos europeus eram favoraveis
a que os transportes publicos e a bicicleta, otspenente, se
beneficiassem de um tratamento especial, em meio urbano, em relagéo
ao veiculo automdvebu seja, pare&cque as pessoastadodispostas a
assumir alguns sacrificios para melhorar os padrées de mobilidade
(citado porFIADEIRO, 2008).0utro estudaealizado na cidade dg&ho
Paulo em 2007 e 200®itado pelo documentdJrban Age (2008)
conduzido peld.ondon Shool of Economics e a Alfred Herrhausen
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Society verificou que 80% dos lideres e especialistas na teméatica das
cidades pensam que os transportes sao um dos desafios para as cidades e
que 33% dgoopulacaoafirma que o tragporte € 0 tema que mais a
preocypa nas cidades. Quando foi pargado o que melhorariaa
qualidade de vida nas cidagd26% e 156 da populacacespondewque

seriam o0s transportes publicos e os problemas de trafego,
respetivamente. Quando se perguntou do que as pessoas mais gostam
nas ciddes 18% respondeu os transportes (em Londpeo mesmo
estudo a percentagem foi de 30%, ocupando o terceiro lugar das
preferéncias, a frente de assuntos como a safetta cultural, parques
verdes escolas, etc.)Ou seja, a mobilidade é claramentema
preocupacao tanto para a especialistas como para a populacdo

O transporte individual motorizado apresenta claras vantagens em
relacdo ao transporte coletivo quando se fala de flexibilidade (temporal e
espacial), disponibilidade, privacidade e confo(@CDRN, 2005),
sendo que todas estas caracteristicas sao particularmente valorizadas
pelo cidaddo comum. De fato, nenhum outro modo oferece liberdade de
deslocamento em condi¢cbes de privacidade completa e usufruindo de
um fAambient ed p o léecia.cApesdr isso, tede édoe e x C
modo de transporte que, presentemente, € mais ineficiente em termos de
espacgo ocupado, de consumos energéticos e de emissdo de poluentes
(principalmente quando existe apenas um passageiro), aspectos de
grande relevancia quamde planeja a mobilidade numa perspectiva de
sustentabilidadeBORGES 2009).

O transporte coletivo rodoviario apresenta, por oposi¢do ao TI, a
grande vant agem de, em HfAcanal o eq
capacidades de transporte significativamentes relgvadas, sendo mais
eficientes em termos de espac¢o ocupado (Figura 1), e com menores
impactos ambientais e urbanos. Esta situacdo leva a que estes sistemas
sejam considerados mais eficientes e sustentaveis do que o TI,
particularmente se recorrerem #&stemas de propulsdo ecolégicos
(SECQ 2008§.

De forma geral, os modos pedestre e bicicleta, em termos do seu
potencial de servigo, apresentam caracteristicas excelentes relativamente
a disponibilidade temporal. Contudo, encontigem um pouco
condicionadogelo clima e orografia. O modo que apresenta 0s niveis
de Aintrus«od no ambiente urbano mai
energética e ambiental mais elevados é o ped&&BEIRO, 2008)
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Os deslocamentos feitos de bicicleta s&o compativeis,
dependado dos autores, com distancias até adsn3 5 km ou até
mesmo 8 km. Ao se t@m conta que na Unido Europeia 30% e 50% dos
trajetos realizados com veiculo automével cobrem distancias inferiores a
3,0 e 5,0 km, respectivament® percebeue a bicicletgpode vir a
desempenhar um papel relevante na mobilidade url@@MISSAO
EUROPEIA 2000). As vantagens da bicicleta, face ao uso do
automoével, sdo evidentes: diminuicdo da poluicdo atmosférica e
ambiental, menor espago necessario nos deslocan{éigasal) e no
estacionamento, democratizacao da mobilidade, reducéo da dependéncia
energética, reducéo de despesas econdmicas tanto para as familias como
para o estado (por exemplo, reducdes dos gastos com despesas médicas
gracas aos efeitos do exercicio fisicegular), diminuicdo dos
congestionamentos e ganho de tempo nos deslocamentos de curta e
média distancigFIADEIRO, 2008)
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Figura 11 Espago ocupado por automoveism Onibus e bicicletas
transportand@ mesmo nimero de pessoas (Foto divulgada pglardenento
de transito de Munique, 2001)

E importante salientar que alguns estydpse tém por base
analises de ciclo de vida (ACValertamparao fato deque o TCnem
sempre é mais eficiente do que o caBegundo um estudmalizado
por investigadore daUniversidade da Califérnia, um carrem termos
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médios,emite mais gases de efeito de estufa do que qualquer outro
modo de transportesontudo,um 6nibus que circule fora de hora de
ponta e que transporte poucos passageimte mais poluentes do que

um automoévelCHESTER; HORVATH 2009. Contudo,levando em

conta 0s mais recentes documentos sobre o fodase afirmaycom
certezaque 0s custos totais das externalidades s#itomaiores para

0s automaveis (ver, por exemplo, ANTP, 20T1gvese ducidar quese
entendepor ciclo de vida, de um produto ou servico, 0s estagios
sucessivos e encadeados de um sistema de produto/servico, desde a
aquisicdo da matérHarima ou geracdo de recursos naturais até a
deposicgéao final. A andlise de ciclo de vidanece uma visédo global de

um determinado sistema e de como decisdes diferentes com relagédo as
etapas deste sistema podem afetar o meio ambiente, 0 consumo de
energia e matériprima FREIRE 2006;MATTOS, 2002).

Herce (2009) chama a atencdo para o fatonden sempre os
avancos na tecnologia se converterem em beneficios para a populacgéo,
dando como exemplo, baseado na analise de estudos em cidades
europeias, que o aumento da velocidaae rdodos de transporte que se
tem verificado ao longo dos anos ndo mosu uma diminuicao
significativados tempos médios diarios despendidos pela populagéo nas
viagensO que significaqua v ar i 8vel Atempo de des|
de forma indiretap tamanho méaximo das aglomeracdes urbanas

2.2Medidas de apoio a Mobilichde Sustentavel

Para se conseguatingir os objetivos da Mobilidade Sustentavel
existe uma série dmedidasque podem ser tomaslasendo a escolha
das mesmas dependente das caracteristicas fisicas da(detzsidade,
topografia, tamanhcetc.) dascondg¢besja oferecidas de mobilidade,
dos recursos financeiros  disponiveis, das caracteristica
socioeconiiicas da populagdo, et&e algumas dasedidasndo forem
aplicadasem alguns casagraqueserecorrerno futuroa outras mais
extremas, tatomo impedir a entrada de carrossneidades

Atualmente é possivel contar com umiandediversidadede
diferentessistemas e modos de transpoBesie os tradicionais modos
pedestre ciclista, motorizado individual ou coletivo rodoviario e
ferroviario até aamais recentsistema de metr@e superficie, passando
por formasinovadoras emais racionaisde se utilizar o automovel
como, por exemplo, as solugdes cha-sharing (sistema em que as
pessoas tém acesso a um automével por um determinado periodo de
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tempo, mediante o pagamento de uma cota periédica ou de um
pagamento préstabelecido)ou ar-pooling (também designado de
sistema de ficarona or g a@ueconsistéd and ou
juntar varias pessoas num s6 automével, pertencente a uma das, pessoas
permitindo reduzir o numero de automdveis, diminuindo por
conseguinte o trafego e a poluicdopu ainda por sistemas
especializados em problemas particularess como os diferentes
sistemas elevatérios mecaniaostransporte fluvia(SECQ 2008).

As flutuagbes do preco do combustivel sobretudp a sua
limitacdo em termos de recurso natural sdo, cada vez mais, fatores
dissuasores a utilizacdo do TI. Importa assim encontrar estratégias e
formas de atuacado sobre o sistema de TC que garantam a freciefici
e 0 torne competitivo em relacdo ao TI, sendo que tal passara
inevitavelmente por ter de se oferecer um TC acessivel, seguro,
frequente, rapido, confiavel, confortavelexivel e a baixo custo
Efetivamente, a auséncia de oferta de alternativas éognfatores que
leva ao uso do veiculo automével, sendo amre os modos
sustentavei® transportecoletivo assume uma importancia acrescida,
pois, entre outras razbes, € o Unico que oferece a possibilidade de
percorrer médias/longas distancias de foafieiente Um sistema de
TC devera garantir portantadequados niveis de acessibilidade aos
diferentes espacgos do territério, 0 que implica uma oferta, com
equidade, de boas condi¢cBes de mohdle para pessoas e mercadorias.

E necessario salientague asociado ao sistema de transportes ha um
forte elemento de fung&o social e de apoio a pessoas com necessidades
especiais de mobilidadesendo que para estas pessoas 0 transporte
coletivo pode ser a Unica alternatiMBnunciamse agora algumas
medidas de apo e promocao do transporte coletfBORGES 2009)
9 subsidio/financiameatdo transporte coletivo;
9 vias reservaas para a circulagéo de dnibus
1 bilhetagem integradantre os diversos modos de transporte e
operadores
9 diferentes modalidades de bilhet§sassagenspdaptadas a
diferentes segmentos e interesses da popylacdo
1 um bom sistema de informacéo, que inclui a disponibilizagdo da
mesma antes, durante e apds da via@existem sistemas de
informacado inovadores, como por exemplo aviso através do
celdar dos horarios ou avisos em tempo real nas paradas de
guanto falta para chegar um énilus)
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1 uma boa galidade e quantidade de pargdas
1 material circulantele qualidade, que inclui pisos rebaixados

Cada tipo de transporte coletivo apresenta carstitas
intrinsecaeem termosdo seu potencial de desempenho e caracteristicas
operacionais, que condicionam decisivamente a sua aplicabilidade na
resolucdo dos diferentes problemas de mobilidade existentes num
qualquer espaco urban@s sistemas feoviarios do tipo metréde
superficie metropolitano outrem regional apresentamalgumas
particularidadessendo os sistemas de transpoges oferecenmmaior
capacidade gue atingenos niveis de eficiéncia energética e ambiental
mais elevadas No entanto, o fat de terem que apresentar uma
infraestrutura prépria segregada dos restantes modos e de possuirem
sistemas de contmlde operagdo sofisticaddmplica em elevados
custos financeiros e periodos de implementagamres Contudo, as
solucdes do tipo metrofi@mno ligeiro sdo aplicaveis em meio urbano,
suburbano ou misto e resultasm solu¢cdes menos pesadas, com
velocidades de operacdo moderadas e, sobretudo, com um potencial de
integracdo em espaco urbano, mesmo quesatimado, extremamente
elevado(SECQ 2008).

Muitas vezes se fala que os TC tém de servir prioritaritane
areas com elevada densidaggpulacional. Além de ser socialmente
injusta, esta afirmacdo pode levar ao engano de que esta relagdo é
unidirecional: terrse igualmente de potencializar asndidades em
torno das linhas de TC. Esta preocupacao tem sido evidente na tendéncia
europeia de aposta no ndetligeiro de superficie onde os novos
proetostentam incluir propostas para que a expansao da cidade se dé
em torno destaihas SECQ 2008).A aposta em modos sustentaveis é
igualmente, em muitos casos, uma oportunidade para uma requalificacéo
urbana.

A palavrachave quando se fala de abordagem integrada para os
diferentes modos de transporéeintermodalidade, que consiste na
integracdo dos @smos e ha qual o transpodaletivo desempenha o
papel central. Para haver uma reducdo da importancia do veiculo
individual, é necessario combinar diferentes modos de transporte, sendo
a globalidade do sistema mais eficiente, ambientalmente correto e
ecandmico, ou seja, sustentavel. E importamqiertanto haver uma
combinacdo entre o transporteletivo e outros meios de transporte,
especialmente com o veiculo individual motorizado e a bicicleta,

40



principalmente antes de se entrar nos centros urbanosis@mas
Park&Ride (B&R)- liga-se um parque de estacionamento, normalmente
situado na periferia das cidades, ao servico de transporte coletivo, com
0s usuarios a finalizarem a sua viagem no UltinGiss&Ride(K&R) i
sistema em que um passageiro € trantge num automaovel por outra
pessoaaté uma parada de transporte coletive Bike&Ride (B&R)i
sistema em que 0s usuarios vao até uma parada de transporte coletivo de
bicicleta, estacionam a mesma, recorrendo depois ao sistema de
transporte coletivo par&mminar a sua viagemsao 0s mais recentes e
sofisticados sistemas de intermodalidade, que envolvem obviamente
infraestrutura apropriada para o efeito, tais como parques de
estacionamento, paraciclos e paradas bem dimensio(d&3EIRO,

2008)

Toda a érma de mobilidade comega com o movimento do
pedestre (casautomovel, escritéri@stacionamento, caroja, etc.)
contudo é constantemente relegado para segundo plano nas politicas de
mobilidade da grande maioria das cidadEste modo deve estar
complgamente integrado no desenvolvimento e acompanhamento das
politicas de mobilidade urbana, o que implica que as pessoas com
mobilidade reduzida devam ter osusalireitos respeitados (exisiena
série de normasdisponibilizadas por diversos organism@s@a 0
desenho universal das calgcadas, cujo objetivo é atender a todas as
pessoas, independentemente do seu grau de mobilidade). Péra tal
importante ter a rede para pedesttesalmente desimpedida de
obstaculos desnecessariester uma infraestrutura claraontinua,
coerente e articulada com os restantes modos de transporte,
principalmente cono transporteoletiva O deslocamento de pessoas e
um conjunto de atividades de lazer (que néo envolvem obrigatoriamente
o fluxo de pessoas) tém de ser garantidocemodidade e seguranca
(FIADEIRO, 2008)

Em relagdo & bicicleta, iéhportante disponibilizar infraestrutura
para o uso deste modo em seguranca, que passa pela construcdo de
ciclovias/ciclofaixas, mas também por ostestruturas de apoio, tais
como paradglos/bicicletarios, mapasjnalizacao uniformizadaficinas
de arranjp bebedourosou disponibilizacdo do servigbike-sharing
(facilitacdo de bicicletas de utilizacdo gratuita ou de pagamento
simbdlico) (FIADEIRO, 2008) Uma das mediasinovadorasde amio
ao uso deste modo de transpoéteo elevadorpara bicicleta, um
aparelho que ajuda os ciclistas a subir terrenos com elevada declividade,
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gue consiste basicamente de uma rede de cabos que, ao se colocar o pé
de apoio sobre a plataforma, leva a pesdeeacdo acimgver Figura
2).

Figura 2i Elevador para bicicletas (brasilacademico, 2012)

Existe todoum enquadramento social que dessaalteradpem
parte através de campanhas de sensibilizagduicicleta ndcd vista
como um transporte para pessoas adultas, sendo a maior parte das vezes
associada a um divertimento para criangas e adolescentes. Este fato,
aliado a um sentimento de inseguranca no seu uso, falta de conforto e
rapidez e uma topografia e clima n@wdraveis, explica a sua relativa
fraca utilizagadem termos mundiai€ontudo, &istem cidades em que,
apesar do clima ou orografia altamente desfavoraveis, as percentagens
do uso de hicicleta sdo dcamente superiores a média euiapdais
como Cambridg, Inglaterra (27%) ouBasileia, Suica (23%)
(FIADEIRO, 2008). Outras, com um clima e topografia mais favoraveis,
chegam a percentagens muito elevadas, como é o caso Groningen,
Holanda em que, depois de uma campanha de incentivo ao uso de
bicicleta e desicentivo do uso do automovel, estes valores atingiram os
50% para distancias inferiores & (SMILE, 2004).

A discriminacdo positiva a favor domodos sustentaveis,
conseguidapor exemploatravés de acesso exclusivo para determinados
modos ou através geioridades, justificase pelo fato de, tal como ja foi
citadq os usuarios dos diferentes modos ndo pagarem todo o custo
associado aus operagdobeneficiandoos usuéarios de automoével, ou
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seja, 0 meio menos eficiente ganha vantagem compdtiadequad
Esta dscriminacdo cujo objetivo principal € um ganho de
competitividade, pode também ser utilizada em favor dos habitantes ou
comerciantes de uma determinada zona, quando ai existem restricdes
para a maioria do trafego. A discriminagdo positiva decSels que &o
ao encontro danobilidade sustentavel é importante ndo s6 por razées
técnicas, mas também porque é uma mensagem que o0s decisores
politicos passam a sociedade: o carro deixou de ser a priof®BRGEQ)
2006)

Irdo agora expose algumas medida que tém como oljeo
reduzir as vantagens do uso do catdfma das formas de restringir o
trafego automoével € através das denominadas medidas de moderacdo de
trafego. Estas consistem num conjunto de técnicas e medidas que, ao
alterarem deliberadaments earacteristicas fisicas das vias, incentivam
a reducédo de velocidade por parte dos veiculos automoéveis, promovendo
assim um ambiente acolhedor e particularmente seguro para o0s
utilizadores mais vulneraveis do espaco publico, isto &, pedestres
ciclistas Muitas vezes s@o apenas feitas pequenas alterac6es nas ruas,
tais como estreitamento das mesmas, elevagdo da cota de cruzamentos e
passagens de pedestres, aplicacao de floreiras, areas recreativas, reforgo
da iluminacéo publica, vedacgtes e plantios deras, que induzem o
condutor de adotar velocidades elevadastase de intervengdes que
procuram conciliar de forma equilibrada a qualidade de vida local e a
necessidade de acessibilidade de trafego local. Essa compatibilizagédo de
fungbes obriga a queeda haver uma (re)distribuicdo equitativa e/ou
integrada do espaco destinado aos veiculos automovel, transporte
publico e aos deslocamentos feitos a pé e de bicicleta.
Complementarmente deve haver promocao de atividades de rua, tais
como espetaculos, espldas, atividades desportivas, etc., de modo a
fomentar a vivéncia social e o sentimento de que a rua € um espaco
agradavel e de utilizacéo publica (SMILE 2004).

Outraforma mais visivel derestringir o uso de automévedsa
imposicdo de uma velocidade xirda reduzida. Esta imposicdo pode
ser feita em algumas zonas da cidade ou na sua totalidade, trsg¢ando
na generalidade de aplicagfes integradas de medidas de moderacdo de
trafego. Em muitas cidadesuropéas, o limite maximo de velocidade
dentro de baips residenciai® de 30 km/h. Usualmentdesignarrse
estas areas patonas 30 Em Graz (Austria), foi imposto em toda a
cidade o limite méximo de velocidade deksh, tendo tal medida sido
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bemaceitapela populagéo, face & melhoria dos padrdes dedqdalide
vida que tal medida proporcionou. Num inquérito realizado, em 2002,
nesta mesma cidade, estirrgique cerca de 80% da populagéo aprova
esse limite. Aplicotse também um conceito inovador, no qual os
pedestres, em algumas areas, tém prioridadeekgio aos automowei
(SMILE, 2004; CIVITAS, 2008).

Podese igualmentegestringiro a@sso por automoével as zonas
mais centrais das cidadesedianteo pagamento de uma quantia
(pedagio urbang)cujos casos mais emblematicos sdo a cidade de
Londres, Singapua e de Estocolmo. Em Londres, estdo isentos de
pagamento as motos, taxis, veiculos de emergéncia e carros movidos a
energias limpas. Houve uma diminuicdo de 32% dos atrasos
provocados pelo congestionamento dentro da zongasajpagamento,
nos primeirogrésmesegDIFU, 2007)

Existem também outras formas de limitar o acesso por carro a
determinadas zonas, sem proibicbes ou pagamentos, como por
exemplo, aumentar propositadamente os tempos/distancias de certos
percursos para automoéveis (enquanto que panicletas e transportes
publicos € um percurso mais curto) através, por exemplo, de sentidos
proibidos ou sentidos (iniccSECQ 2008).

O rodizio de placas é outro sistema que restringe o trafego
automovel. E um sistema muito comum na América Lating, spi
baseia nos ultimos digitos da placa dos veiculos particulares. Para
determinados dias e determinadas horas, esta estipulado quais os digitos
que nédo podem circular na zona que se encontra dentro dos limites do
rodizio. Veiculos de atendimento médica wansporte escolar estédo
excluidos deste sistema E utilizado em diversas cidades, tais como S&o
Paulo, Bogota, Santiago do Chile e Cidade do México. Pode
potencializar e estimular o uso do sistegw-pooling mas pode
também estimular a compra de maisomoveis pelas familias, visando
Acontornaro as regras daCANTIoLD?2 zi o
2010).

A gestdo do sistema de estacionamento, em particular a restricdo
da oferta ou a sua tarifacdo, é porventura a medida que mais se faz sentir
no usuam e que portanto tende a ser extremamente eficaz na utilizagao
racional do automdvel. O preco das tarifas deve aumentar a medida que
a distancia em relacdo ao centro diminui, de forma a diminuir a
atratividade dos deslocamentos nopag® central. Aqui, devse
deshcentivar a permanéncia nos mesnpor largos periodos de tempo
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através do aumenfrogressivalo preco de estacionamento, ou mesmo
impossibilitar os veiculos de estarem estacionados por um periodo
superior a um determinado nimero de horas. Desempre estar
previstos parques situados nas periferias das cidades, de modo a que as
pessoas possam la deixar o seu automoével e depois seguirem o seu
percurso deransportecoletivo (SMILE, 2004;DIFU, 2007)
Num estudo realizado pela Universidade de &gatido Chile,
analisando quarenta e uma cidades por todo o muedficou-se qe
um aumento de 10% na rede de meeda uma reducdo média de 2%
no uso de automoéveis e um aumento de 3% no uso do transporte
publico. Verificouse igualmente quguando exiem leis e medidas
restritivasem relagdo a@utomoével, ou seja, em cidades em tée
regulacdo efetiva relativamente a qosse e/owtilizacdo, existe uma
reducdo média do uso do mesmo entre 20% e 30%, com douso
transporte publico aumentandm propogdes similares. Por outro lado,
ndo se encontram evidéncias dgue o subsidiodo transporte publico
incentive 0 seu uso em detrimento do transporte individeRIANGE,
TRONCOSO;GONZALEZ, 2010).J4 num estudo feito com o recurso
do método AHP(Analytic Hierarchy Procesk realizado por Hotta e
Silva (2007) onde se pretendeu desenvoluar método para selecionar
tecnologias mais adequadas para o transporte publico urEif@ou
se que o atributo mais importante, tanto para técnicos como para 0s
usudios, era exatamente a tarifa.
Existem medidas técnicas e inovacdes que podem ser
consideradas medidas de apoio a mobilidade sustent@wahdoem
conta que diminuem os efeitos negativos dos automoéagislando
assim a racionalizar seu usp
1 veiculos de menores dimensbes que, como consequéncia do
aumentoda eficiéncia do espaco ocupadmntribuempara a
diminuicdo dos congestionament8astro, Rosa e Goldner,
2010;
1 Os denominados veiculos inteligentgege tém por base as
tecnologias de informagdoamunicacdo (TIC), que incidem
na interagdo condutdr veiculoi ambiente rodoviério. Esta
tecnologia auxilia o condutor, prevenindo ou evitando
acidentesdisponibiliza informa¢des em tempo real sobre a rede
rodoviaria, evitando congestionamentos e @ando o trajeto;
e melhora a eficiéncia energética e o desempenho do motor
(como exemplo podse mencionar a disponibilizagdo dos
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consumos instantaneos). Estudos mostraram que uma conducao
ndo Otima ou situacdes de congestionamento influenciam
imensamenteo consumo de combustiveis, podendo ser
responsaveis por 50% do seu consui@oprojeo europeu
Smart Netprovou que a utilizacdo de dados acerca do trafego
em tempo real e a utlizacdo de um software adequado
interior dos veiculospermite uma melhoria an gestdo do
trafego, reduzindo os congestimentos atd0% COMISSAO
EUROPEIA 2006)

Técnicas de eeoonducdo, que consistem numa formda
conducdo mais eficiente, permitindeduzir o consumo de
combustivel e, consequentemente, a emissao de gasedale efe
de estufa. Existem certos habitos de conducaolexemdoem

conta as caracteristicas dos sistemas de propulsédo e transmissao,
contribuem para uma melhoria da eficiéncia energética. A
adocaode técnicas decoconducao permite uma reducéos
consumogle até 25% (RAIMUND 2007;ECO-CONDUCAOQ,

2008)

Alimentacgdo alternativa. O uso de energias alternativas amigas
do ambiente permite uma diminuicdo significativa da poluicao
atmosférica. Em termos praticos é impossivel na sociedade
atual eliminarse do sisma de transportes os veiculos
motorizados, pelo que, face a limitagdo dos recursos, importa
encontrar fontes de alimentacdo alternativas aos combustiveis
fésseis. As energias alternativas mais divulgadas sdo os
biocombustiveis (América do Sul e do Nor®)a energia
elétrica (Europa). Estudos recentes que tém em conta andlises
de ciclo de vida, chegaram a conclusdo que os biocombustiveis
ndo sao assim tadlimposd , poi s existe a
desmatamento (que liberta CO2 para a atmosfera), o gasto de
agua com as plantacdes, o uso de fertilizantes, o uso de veiculos
para a producdo, etc.. Em relacdo a energia elétrica, esta
enfrenta ainda alguns problemas relativos ao carregamento de
energia e ao seu armazenamento (tamdermosia autoomia

das bateria comoda infraestruturanecessaria)E, tendo mais

uma vez em conta todo o ciclo de vida, ndo se pode afirmar
com certeza absoluta de que os veiculos movidos a energia
elétrica sdo menos poluentes do que os alimentados por
combustiveis convencionais, degendo essa comparacgdo, em



grande parte, da origem dessa energia. Mesmo que a energia
seja proveniente de fontes ndo renovaveis, existe sempre a
vantaggm de haver uma reduc&ta poluicdo nos grandes
centros urbano8&COELHO, 2008)

Um conceitorelativameng recente sdo os créditos de mobilidade
em zonas comerciaist administracao publica atribui um determinado
namero de créditos a cada atividade econbémica, o que na pratica
corresponde a definicAo do nimero de vezes em que podem entrar com
0s seus veiculosa zona delimitada para realizar cargas e descargas. A
ideia é que se estabeleca um banco de créditos, em que quem nao usou
0s créditos a que tinha direito osspa vendee quem gastou 0s seus e
precise de mais possa camos dos ultimos (CIVITAS, 2010;
PUBLICOONLINE, 2010).

Muitas das medidas até aqui enunciadas representam um
investimento significativo, pois trate, quase exclusivamente, de
gestdo da oferta. Ora, para a integracdo de medidas promotoras de uma
mobilidade sustentavel ser eficaz tem hdever igualmente uma boa
gestao da demanda. Além de ser o mais correto sob ponto vista técnico,
sob ponto de vista econbmico é uma forma de paises emergentes, com
poucos recursos para aplicagdo de medidas promotoras da mobilidade,
adotarem certas politisasem haver um investimento financeiro
avultado.Na Europa, o conceito do gerenciamento da demanda tem uma
forte aplicacdo pratica, muito devido a preocupacéo que a Comissao
Europeia tem demonstrado em relacdo a este tema, promovendo uma
série de programas projetos de incentivo ao mesmo. A definicdo de
Gestdo de Mobilidade (que tem como especial enfoque a gestdo da
demanda), dada pela Plataforma Europeia o conceito d€estdo da
Mobil i dade Gé&fRdddMpbjlidadd (M) é um conceito
que pretede promover o transporte sustentavel e gerir a procura da
utilizagdo do automdvel, alterando as atitudes e o comportamento dos
usuarios. No Amago da Gestdo da Mobilidade estdo mestittasomo
a informacdo e a comunicacdo, a organizacdo de servicos e a
coordenacdo de atividades de diferentes parceiros. As meshidtas
reforcam, na maior parte dos casos, a eficacia de mebdatdsno
ambito do transporte urbano (por exemplo, novas linhas de TC, estradas
e ciclovias). As medidas de Gestédo da Mobilidadedentraste com as
medidashard) ndo exigem necessariamente avultados investimentos
f i nan EROMM 2010)
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Em muitos paises, a GBlencarada como uma atividade baseada
num local, ou sejaé aplicadaem locais associados a atividades que
geramtrafego significativo, tais como empresa escola ou atrgbes
turistics. Em alguns paises europeus, tal como os Paises Baixos ou a
Suécia, é obrigatdrio considerar primeiro o potencial da GM antes de
serem concedidas licengas a desenvolvimentos do lado da cdentaa
construcao de estradas ou mais oferta de transportes publicos (EPOMM,
2010). Segundo o Ministério dos Transportes de Inglaterra, um pacote
intensivo deste tipo de medidas, também denominadasndeter
choices pode reduzir o trafego urbano em 2ib&s horas dpico e em
13% nos horarios fora de hora deco (DEPARTMENT FOR
TRANSPORT 2007).

Existe uma série de medidas eBas que as empresas podem
tomarque ajudam a otimizas necessidades de deslocamento dos seus
trabalhadores e clientes, contiifido para uma diminuicao do tréfego e
da procura de estacionamenpwmis sdo dos principais Ips geradores
de trafego Estas acBes podem passar pela simples promocdo do
teletrabalhgvideoconferéncia partilha de carro para deslocamentos de
servigco ou afies mais amplas como a disponibilizacdo de um servico de
transporte da empresa a flexibilizacdo dosorariosde trabalhgpara
contornar os problemas de trafego existentes nas horas d&Rd&O
ALBATROZ, 2005). Segundo o Ministério dos Transportes de
Inglaterra, um plano de mobilidade bem estruturado realizado por uma
empresa tem como consequéncia uma reducdo média de 15% das
viagens realizadas por carro, depois de 3 anos da sua implementacdo
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT2008)).

E importantehaver uma pinificacéo estratégia a longo prazo e
uma integracao dos diversos agentes envolvidos direta ou indiretamente
com a tematica da mobilidade urbana, que inclui politicos, técnicos,
associac6escomerciantes, residentes, etélém da integracdo dos
agentes tmasetambém necessario integrar as politicas urbanas. O uso
do solo é provavelmente o setor mais importante que tem de ser
articulado diretamente com o que concerne a mobilidade. Os Planos de
Mobilidade, devidamente integrados com o Plano Diretor, pogkrm
fundamentais na definipdde uma visdo conjunta e inteisgal do
territério. Um plano de mobilidade sustentavel € um documento tido,
cada vez mais, como fundamental para o sucesso de uma politica de
mobilidade. Este define uma viséo estratégica solqee se quer para
uma determinada regido, estabelecendo principios, diretrizes e acdes
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concretas. Apesar de poder haver uma estratégia nacional, ou até mesmo
internacional como no caso da Unido Europeia, é importante que cada
municipio tenha o0 seu planqois cada territério tem as suas
especificidades e requer um diagnéstico, ndo havenddigoeita de
sucesso a ser aplicada em todos os espacos urb@vitsISTERIO

DAS CIDADES 2007;GAIVOTO, 2006)

Em resumo, a Mobilidade Sustentavel esta apoiada estodes
essenciais: sensibilizacdo educacdo da sociedad@nvolver a
populacéo) melhoraras condi¢des oferecidas aos modos sustentaveis,
reduzir as vantagens de se possuir/utilizar o transportéorizado
individual e tornar o seu uso raciomalim plagamento urbanistico que
potencializea utilizacdo dos modos sustentaveis. Bcapitulo seguinte
ird tratar alguns asp®s do planejamento urbanistico que tdenser
tidos em conta nas politicas de mobilidade.

2.3Plang amento urbanistico e uso do solem funcdo da mobilidade

As cidades e as suas formas tém evolidtBnsament@o longo
dos anos, respondendo a diferentes preocupagfes e a novas descoberta:
ou avancgos tecnolégicos, que vao desde a revolucao agricola, passando
pela industrial, que originoum fortissimo movimento de urbanizacéo,
ao aparecimento de elevador (que permitiu a expansao vertical da
cidade) e ao fortalecimento da indUstria automobilistica degais
Segunda Guerra Mundial atéfase onde nos encontramos, em que se
pode charmawol die «& ambiental o, i 8
preocupacdo central no deselmimento das cidades, potencializada
pelos recemts avancosalciéncia na tematicda sustentabilidade. Um
grande numero de cidades europeias nasceu de forma espontanea, com
um tragado geométrico irregular e complexo na maioria das mesmas, a
partir de um nulcleo surgido na Idade Média. A cidade que resultou deste
processo € uma cidade normalmente caracterizada pelo elevado
congestionamento da area central e das vias de acessoaess assim
como pela diminuicdo gradual das densidades do centro para a periferia
e, apesar de tudo, com um progressivo aumento das dimensdes médias
dos eixos viarios mais recentes. A outra forma urbanane@sente é
a denominada forma reticuladgue € caracteristica das cidades
plangadas anteriores a Revolucéo Industrial, sendo apontada como o
exemplo paradigmético de uma cidade planej&2aSA 2007;SECO
et al., 2008). Contudo, Crawford (2009) aponta qéet@doparadigma
de uma cidade plarsjaser associada uma formareticulada, com
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linhas retas perfeitagdo é correto: uma cidade pode ser planejada e ter
outro tipo de formas geométricas mais complexas, defendendo mesmo
que as linhas curvas sdo mais estéticas e agradaveis do que uma
geoméria rigorosa.

Ao longo dos anos sempre houve a busca pela cidade ideal,
surgindo diferentes modelos de organizacdo da mesma, entre 0s quais se
destacam: as cidades fortificadas, respondendo a preocupacoes
relacionadas com a defesa e baseadas até certo pon critérios
geométricos, mas nao deixando de ser uma cidade espontanea; a cidade
linear, que é desenvolvida em torno de um eixo de transporte de elevada
velocidade e intensidade, proposta pelo engenheiro espanhol Arturo
Soria y Mata (1844920); as ciddesjardim, do socialista inglés
Ebenezer Howard (1851028), que pretendia unir as qualidades das
cidades edo campo, com cada cidade tengar centro um jardim,
limitando o crescimento das cidades de forma ordenada através de um
cinturdo verde; o modelde cidades proposto por Le Corbusier (2887
1965) de origem suigae seus seguidores, no inicio do $éc¥X,
baseadmo zoneamentale usos e suportadam quatro principios que
sustentariam o funcionamento das cidades (habitar, trabalhar, cultivar o
corpo e espirito e circular com relacdo a essas atividades), na
equalizacdo das densidades dentro da cidade como forma de combater
0s problemas de congestionamento resulamte convergéncia do
trafego todo para as zonas centrais, € no aumento de alturas de
construgdo como forma de obter os espagos livres que as cidades
necessitavam, com enfoque nos espacos verdes (melhor exemplo de
aplicacdo dos principios de Le Corbusier é certamente Brasilia); o
modelo de cidades compactas que, apesaradeser recente, dem
reafirmado como paradigma de sustentabilidade, principalmente na
Europa(SECOet al., 2008HALL , 1992)

Nos anos 80 surge o movimento denominado por Novo
Urbanismo RNew Urbanisiy que surge como contraposicdo ao
crescimento horizontal das cidades edicanas e que prevé o
desenvolvimento de solucBes amigaveis para os pedestres e ciclistas,
transporte publico de qualidadéasy permeaveis a todos os modos e uso
misto, de formacompacs, do solo, sendo influenciado em alguns
aspetos pelo modelo da cida antiga/tradicional. Este conceito
encontrase ligado ao movimentBmarth Growthsendo que este aplica
0S conceitosem termosregionas, enquanto o Novo Urbanismse
reflete num ambito mais local, dmirro ROSA 2007;SECOcet al.,
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2008; ANTUNES, 2006;LAMAS, 1992 SCHEURER 200J. No final
do século XX e inicio do XXI surge um movimento conhecido por
CarFree Citiesgue ndo exclui necessariamente o canas prioriza 0s
pedestres (CRAWFORDR2009) Este autor propde até um modelo de
uma cidade complet@ente sem carros, que seafpresentadoem
capitulos seguintes

Em muitos dos modelos propostos para as cidades a mobilidade
assume uma grande relevancia, sendo mesmo algumas vezes 0 aspectc
central e propulsor de determinados paradigrBapdemse a seguir
alguns modelos de cidades considerados promotores de uma mobilidade
sustentavelSegundo algumas publicacdes recentes, uma cidade deve ser
plangada para que seja a mais compacta possivel de forma a reduzir os
tempos de viagem e a diminuir as distancersqrridas, sedo possivel
tornar a maioria do deslocamentoscompativeis com o transporte
pedestreu ciclavel (SMILE, 2004). E exemplo deste tipo de politica de
uso do solo a cidade de Bocholt na Alemanha, onde a estrutura
compacta conferida a malha unbaeva a que 90% dos cerca de 75.000
habitantes viva a menos de 3 km do cerfim. consequéncia, mais de
35% de deslocamentosado realizadas de bicicleta (DIFU, 2007).
Outres tipos de morfologia urbanatais como a concentragdo
descentralizada (criacace dareas urbanas compactas que apostem na
diversidade de fungBes e por consequéncia na sua autonomia funcional)
ou aja citadacidade linear ao longo de grandethhs de transportes
coletives sdo consideradammbém formas eficientes (STEARO001,
apudSILVA e SECQ 2008). Estas diferentes solugdes tém em comum a
caracteristica de terem como base a necessidade de aumentar a
densidade urbana em torno de pontos de grande acessibildadiedo,
€ precisdevar em consideracague densidades muito elevadaaem
também sobrecarregar as imfs#ruturas, criando problemas sociais e um
ambiente inadequado a uma boa qualidade de vida

Contudo, épreciso ter atencdo quando séafdo aumento da
densidade: estaumentodeve ocorrer conuso mistodo soloe a area
deve estar servidgpor um bom sistema de transporte pUhli€ampos
(2005) da andlise que fez a diferentes autonesumiu assim a
influéncia douso do solma mo b i A dedsalalle residéncial tem
se mostrado um fator inversamente ao comprimento dgenga A
centralizagdo de empregos implica em maiores viageqsanto que 0
comprimento dasiggens sdo menores em areas gpeesentam uma
razdo balanceadentre residéncias e empreg&studos americanos
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confirmam que fatidades atrativas na vizinhantambém contribuem
para médias memnes de comprimento de viagemyisao tedrica de que
a disténcia das resiéncias aos centros de trabaléo um fator
determinante do ceoprimento médio das viagens faonfirmada
empiricamente. Quanto maia cidade, menor & média daslistancias
de viagens, a excecdo dgtensas areas metropolitand&nhum dos
estudos identificou um imp# significante de algum fatasobre a
frequénciade viagensA densidade de residentes e afaprego, tanto
quanto uma maior aglomeracd@ um rapido acesso gsaradas e
estacbes de transporte publico mostrasem positivamente
correlacionadas com a demanda por transporte pulioguanto que
uma vizinhanca projetada com uma mistura de lugaresatlalho e
residéncias com digi@ias menore para viagens ao trabalho
possivelmente aumentam a utilizacdo de bicicletas e de camiahadas
Diversos autores tais como LarranagaCaten e Cybis(2009)
confirmam quea presencale comércios e servicos na proximidade da
residéncia influencia feementeo nimero de viagens a pdm termo
guecomeca @e tornar usugbaradesignaras politicas qu@romovem
uma boa relagdo entre o pl@gmmento urbanistico e o transporte
potencidizando o uso dosnodos sustentavei® a politica de 3D’s
(diversidade, densatie edesign).

Estatisticas conduzidas pdlmido Internacional de Transporte
Pablico UITP) revelamque quando a densidade cai (de 80 para 40
hab.+emp./hga o custo para a comunidade (em % do PIB) aumenta
cerca de 4% e o consumo energético nos deslocdomediarie cerca
de 50%. (AMobi |l i i WYITP,20068pudGAI¥GTODat abas
2010

O guese tem descrit@ como oplanejamente o uso do solo
afetan a mobilidade. Tornge entdo importante salientayue a
mobilidade também afeta o uso do soloin@pacto doransporte sobre o
uso do solo acontece especialmente quando existe mudanga na
acessibilidade a uma localizacdo. Uma maior acessibilidade aumenta a
atratividade para localizacdo de todo tipo de do solo, influenciando
assima dire¢do de umovo desenvolvimento urban&.acessibilidade é
um fator essencial para localizacdo de lojas de varejo, escritdrios e
residéncias. Locais com alta acessibilidade tendem a ter um
desenvolvimento mais rapido que outras ans#s.por sua vez aumenta
o pre@ dos terrenos. Os valores dos terrenos sdo mais elevados a
medida que se aproximam dos locais de acesso aos sistemas de
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transporte, como paradas e estagfESDRADE; MAIA, 2007). E
necessario portanto considerar a relacao bidirecionalaldaisolo com

a mobilidade, sendo queada edificagdo é um lpoatrator/gerador de
viagens e, por outro lado, os deslocamentos interferem na implantacéo e
utilizacio de edificac6e8NISTERIO DAS CIDADES 2004).

A Figura 3 mostra uma representacao do ciclo dinAmicoeentr
transportes e uso dwols, urbano ou regional, demonstrando que existe
um processo interativo que leva a uma continua realimentacdo dos seus
componergs.

—————————————————»Usodo solo

Tendéncia de
movimentos

Valor da terra
h

Aumento da acessibilidade
4 Demanda por
transportes

Oferta de Transportes 4—[
Mudangas tecnolégicas ‘—‘

Figura 3- O ciclo de transportes e o uso do s@idaptado dANTP, 1992 apud
FELIX, 2008)

Nas novasareasurbanasa definicdo das medidas de mobilidade
deve ser integrada na fase inicial de planejamento, especiala®nte
redespara pedestres ciclistas de modo asalvaguardatos espacos
canais necessarios a sua integracdo. E também na fase ejarpéanto
gue sedeve definiruma estrutura viéria hierarquicamente funcional e
onde importa integrar edidas de apoio ao transporte bjixp,
especialment@s corredores estratégicos de utilizacdo reservada para
Onibuse/ou para veiculos individuais usadus sistemaar-pooling ou
com elevada densidade de ocupa@@RGES 2009)

SegundadMinistério das Cidades (2008 fHassoci a- «0
planejamento integrado, entre o controle e a gestdo publica dos
transportes, a compreensao das légicas que racziamatl uso do solo e
a incorporacao dos principios de MS podem formar as bases de um novo
planejamento, com maior sinergia e efetividade das cidades brasileiras.
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Os principais desafios de tal politica de mobilidade e de uso e ocupacéo
do solo séo:

1 Consolida e regularizar os centros, areas ja ocupadas e as
parcelas informais da cidade, promowend maior
aproveitamento da infestrutura ja instalada, maior
densificacdo e aliviando a pressdo por novas ocupacgoes
periféricas

1 Ter planejamento e gestdo sobre acireento das cidades, de
modo a que se oriente a ampliacdo da mancha urloapanto
de vista do interesse Iplico.

1 Controlar a implantagdo de novos empreendimentos public
privados, condicionandos a internalizar e minimizar os
impados sobre o ambieaturbano, trsito e transporte

I Garantir o uso pblico do espaco urbano, priorizando o
pedestre, solucionando ou minimizando conflitos existentes
entre a circulagdo a pé e ons@to de veiculos, oferecendo
gualidade na orientacdo, sinalizacao e no tratdmnurbanistico
de areas preferenciais para o seu deslocamento

1 Implantar obras e adeggdes vidrias para a priorizacéos
modos de transporte ndo matados e coletivas

Salientase que segundo &ei n° 6.766, de 19 de Dezembro de
1979, com as altegcdes induzidas pelzei n° 9.785, de 29 de Janeiro de
1999 os usos permitidos e os indices urbanisticos de parcelamento e
ocupacao dsolo séo definidos pela legislagdo municipal, ndo havendo
qualquer tipo de indicacdo sobre uma estratégia preferencial a ser
seguida apesar de no documerdo Ministério das Cidades de apoio a
elaboracédo de planos de mobilida@éNISTERIO DAS CIDADES
2007), e em outros dmmentos similares, ser afirmadpie se deve
evitar o crescimento horizontal da cidade

Na Holandeaexiste um sistemao qual se promove a mobilidade
por um condicionamento da localizacdo das empre&sses sistemaque
se denomindBC, classifica os locaiem trés niveis dacessibilidade
(A, B, C) e as tividades em trés niveis de exigéncia de mobikdgl
B, C). As dividades ndo podem localizae humlocal cujo nivel de
acessibilidade seja inferior ao da sua exigéncia de mobilidaaenos
que 0 seu promotor integre no prtjea melhoria desse nivel de
acessibilidad¢USDOT, 2001)
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Ja tinha sido mencionado que uma cidade deve ser
preferencialmente compacta de forma a proporcionar entinae o0s
deslocamentos de bicicletaa pé Mas mais do que isso, uma cidade
dispersa imp&e uma dificuldade extra na implementacdo de um sistema
eficiente de TP que seja economicamente viavel (baixas densidades
populacionais implicam maior extenséo de infraestruturas). Quando esta
situacdo se verifeg, normalmente, os tempos de trajeto sdo pouco
aceitaveis. Implica que, em muitos deslocamentos, se tenha de recorrer a
véarias linhas de TC ou mesmo a diferentes tipos detdi@andese
muito dificil para pessoas que vivem em zonas da cidade menos<entrai
nao recorrer ao TISECQ 2008)

2.4 Estado da nobilidade urbana no Brasil

Desde ha aproximadamente 30 anos que o Brgsdrimentaim
processo de urbanizacdo muito rapislelhores oportunidades de vida,
especialmentdatores relacionados com o chn{exemplo da seca do
Nordeste) e busca de melhor emprego, atrairam e atraem muitas pessoas
das areas rurais para as médias e grandes cidades. Existe uma falta de
politicas sociecondmicasconsistentes que promovam e melhorem os
padrdes de qlidade de vid nas areas rura(MEIRA; MAIA , 2009).
De fatqg aose analisar os dados senstataque a riqueza se encontra
localizada nos maiores municipioSegundo IBGE, em 2002, 70
municipiosde um total de 5.560, querrespondenapenas a 3% dos
municipiosbrasleiros consideradgsoncentram metade do PIB. Nestes,
moravam um terco da populagdo. Nove municipios sozinhos (seis deles
localizados na regido Sudeste) respondiam naquele ano por um quarto
(25%) de todos os bens e servigcos produzidos no pais. Neles vivia
somente 15,2% dos brasileird3as 50 cidades com menor PIB em
2002, 48 (96%) eram das regidbes Norte, o que denota bem as
disparidades existentes no territério brasil@M&IRA; MAIA , 2009).

Constatouse queem 2004 70% da populagdo do Pais viden
apenas 10% de seu terriid e que 55%da populacdo brasileira habitava
em 8% dos municipios existentesAs nove principais Regifes
Metropolitanas concentravaB0% da populacéo totdMINISTERIO
DAS CIDADES 2004)

Em relacdo ao setor do transporte propeate dito, tem havido
uma tendéncia de crescimento muito acentuado das taxas de
motorizacdoEm 1950 eram cerca d&0.000veiculos em todo o Brasil;
em 1970 esse valor subiu p&a milhdes e en 1990 erama mais de

55



18 milhGes. Em 2003, esse numasendeupara cerca de 37 milhfas,
que denota unerescimento de mais de 100% em Janeiro de 201
havia perto de 8milhdes de veiculosA regidao Sudesté a regiao am
a maior frota com mais de 4Milhdesde veiculos seguidada regido
Sul commais de & milhdes(DENATRAN, 2010).

As facilidades concedidas em termos de créubi@ a aquisicdo
do automovel e o aumento do poder de compra da populacao verificado
nos ultimos anos, tem como consequéncia 0 aumento da percentagem
populacional que passa a tees®o ao carro. Dexse ainda destacar que
a industria automobilistica € um dos pilares da economia brasileira, 0
que indica que é pouco provavel que o panorama descrito se reverta em
curto prazgdMEIRA e MAIA , 2009).

O modomais utilizado para os deslocammes diarios em 2010,
foi o transporte publico, com 44.3%, seguido do automdével e da moto
com perentagens de 23.8% e 12.6% resipamente. As viagens feitas
a pé, com 13%, e a bicicleta, com 7.0%, foraos modos menos
utilizados (IPEA, 2011). Cabe Hear contudo, que estes nUmeros
dependem da forma como foram trabalhados os dados. PaMda R
(2011) o palestre tinhaima percer@gem de 37.3% da escolha modal,
transporte puablico 29.1%, automdével 27.1%, a moto 3.2% e a bicicleta
3.2%, pois neste estlo considerararse todas as viagen&inda que
classificadas segundo o modo principahquanto a IPEAInstituto de
Pesquisa Econémica Aplicadednsiderou anodode transporte que a
pessoa mais usa para se locomover, podendo estas sutilezas levarem a
aguns equivocos.Segundo a ANTP (2011p participacdo dos
automoéveis foimaior nas cidades entre 500 miluen milhdo de
habitantes (31%), decrescendo com a diminuicdo da populac¢é@o. Ainda
segundo o mesmo estudon@mero médio deiagens por habitante por
dia foi de 1.62. Quando esta mobilidade é estimada gorte dos
municipios, observege uma grande variacaotaecau de 2,49 nas
cidades conmais de ummilhdo de habitantes para 0,8@s cidades
entre 60 e 100 mihabitantesJa o tempo gastpor habitard, por dia,
aumentoude 13 minutos nos municipios menores para 64 twsNOOS
municipios com mais de umilhdo de habitantes.

Segundo dados da IPEHR011)o uso do carro aumenta@om a
escolaridade nversamente com 0 que se passmm O transporte
publico. A rapicez foio fator que mais influencioa cidadao a escolher
0 meio de transporte, com 32, as respostaseguidodo preco,com
14,8% A opinido predominante faie que o transporte publico é regular
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(numa escala de cinco elementos de muito bonuigormuim, sendo o
regular o intermdio), sendo que esta opcao obt81e3% das respostas.
A disponibilidade e a rapidez forams fatores mais evocados para uma
possivel passagem darto para o transporte publico.

Segundo um estudo feito pelo MinistériasdCidades (Pesquisa
de Imagem e Opini&io sobre os Transportes Urbanos, 2002F&hiX|,

2008) obnibus municipal foo modo de transporte habitualmente mais
utilizado nas Metropoles Regionais e nas cidades de putio. Ainda

no mesmo estudo fofeita uma andlise sobre a imagem que os
entrevistados tinhanmacercado perfl do usuario do 6nibus. A este foi
associadm ma i magem do fApobre, trabalh

Relacionando oprocesso de urbanizacdo aceleragtam o
crescimento da frotale automoéveigpodese dizer ge o padrdo de
urbanizac¢éo de expanséo horizontal, ou seja, um modelo de crescimento
através de expansdo permanente e, consEgoente, de baixa
densidadelevese em grande parte ao aparecimento do automgppet e
outro ladg contribui para o crescimentm uso domesmo: as cidades se
estruturamgdesenvolveng crescenpara receber o transporte individual
e asseguradhe as melhores condi¢cdes possiveis de deslocam&nto.
ocupacdo irracional do solo é resultado da dissociacdo entre o
planejamento do transpge, a ocupacdo do solo e a especulacdo
fundiaria ndo controladMEIRA; MAIA , 2009).

Sob o ponto de vista socialbdo este cenario leva \aarias
injusticas O numero médio de deslocamentos diaritzs populacdo
pobre, que reflete a mobilidadda populagd pobre nascidades
brasileiras € muito baixa, indiando sérios problemas de acessibilidade
a todo o tipo de bens e servico&s insuficientes condigcbes de
mobilidade constituem portanto, um impedimentoa superacdo da
pobreza e da exclusdo social. Osgmnaobres sdo os mais dependentes
dos TC e ainda devem pagaoporcionalmentenais caro para utiliza
los: o percentual da renda média familiar gasto com transportes aumenta
a medida queliminui a renda da familidNa dé&ada de 70, aamilias
com rendiment entre um e trésalarios minimos comprometianB%
do orgcamento com transportey imicio dosanos 80 este gasto ja era de
124% e na década de 1990 ultrapassou os 15%. Em, 2204 se
deslocar duas vezes ao dia durante 25 dias do més, uma Unica pessoa
gastwa 30% do salario minimo vigentgMINISTERIO DAS
CIDADES, 2004).
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Os acidentes no Brasil ttm nimeros assustadores: em 2005 houve
mais de 50.000 mortos e 500.000 ferid¢$AS SEGURAS 2010).
Importa ressaltarainda quea participacdo do Brasil no numede
veiculos da frota mundial na época eaaordem dos 3,3%, sendorém
responsavel por 55% do total de acidentesn vitimas mortais
registados no munddO indice de trémortos por 10.000 veiculos/ano é
o valor tido como aceitavel pela ONU, enquagte o valor registado
no Brasil ¢ denove mortos por 10.000 veiculos/arfMINISTERIO
DAS CIDADES, 2004).De fato, cada veiculo mata, em média, onze
vezes mais no Brasil do que na Inglaterra, oito vezes mais do que na
Franca, seis vezenais do que nos Emlos Unidos einco vezes mais
do que no Jamé(valores para o ano de 20@Q¥JAS SEGURAS 2010)

Importa lembrar que para certos raxbs da populagéo,
especialmenteriancas, portadores de deficiéncias e idosos, o TC é a
Unica opcgao. Estimse que em 24, 14.5% da populagdo brasileira
possuissealgum tipo de deficiéncia, perfazendo um total de 26.5
milhdes de pessoaBor outro ladpno ano de 2000, 8.5%agopulacéo
era idosg14 milhdes de pessoas), calculaisgoque cerca de 7580s
mesmogdossempolres. Em 2025, 15% da populacado brasileira terd uma
idade superior a 60 anddINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Segundo a ANTR2011),0s custe dos acidentes e da polui¢éo
relativos aoll foramde 13.4bilhdes de realano, enquanto que para o
TC foram de 36 hilhdes de reais/anoo que demonstra bem as
desigualdades relativas aos csstas externalidade

Além da integracdo dos diferentes agentes de uma cidade,
havera preocupacdo de integrar as cidades onde haja uma interligacédo
em termos de origengdtinos de viagem. Ou seja, € importante que se
estabelecam, sempre que necessario, as Areas Metropolitanas de
Transporte.No Brasil, 0os principais obstaculos a organizacdo das
mesmas, verificados desde a criagdo das EMTUs (Empresas
metropolitanas de traperte publico), ainda na década de fodam os
conflitos de competéncia no exercicio da coordenacdo sobre os modos
de transporte metropolitanos; a fragilidade da organizacdo
metropolitana, que passou a se constituir numa espécie de quarta
instancia de pagl, sem, entretanto, dispor de recursos financeiros
préprios nem de autonomia administrativa; o acirramento de conflitos de
interesse pela gestdo de recursos financeiros, entre outros. Os modos
ferroviarios urbanos ainda permanecem sob tutela federaltaduak
sendo que, de acordo com a Constituicdo de 1988, € competéncia
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municipal a estruturacdo eegulamentacaados servicos locais de
transporte urbano, faltando mecanismos para que a organizacao possa
ocorrer quando os deslocamentos se dao entre mosiciyevalece no

pais a auséncia de gestdo integrada e compartilltada,se possa
considerargestdo metropolitana e, nos casos em que os Estados
investiram nessa forma de gestdo, normalmente as suas acdes se
limitaram a servicos especificos. Esta coag@d devese em parte a

ndo haver uma definicdo clara das caracteristicas basicas de uma Regiao
Metropolitana, pois existem falbaem termos legislativos na
regulamentacdo das mesms8NISTERIO DAS CIDADES, 2004).

A omissao de um organismo deste géngue coordene e integre
de uma forma eficaz os transportes numa regisa claramente
problemas acrescidos em termos de mobilidade para os municipios,
podendo gerar uma distribuicdo heterogénea da rede, com relativo
excesso de oferta nas areas mais adassadl mais proximas da regiao
central e falta de atendimento adequado nas regides periféricas e uma
falta de integracao fisica e tarifaria entre os modos. A superposicdo de
redes e de interesses e as disputas politicas sdo outros riscos que se
correm em nd se efetivar este organismMINISTERIO DAS
CIDADES, 2004).

Segundo Ministério das Cidades (2004), a falta de fontes de
financiamento estaveis @am transporte coletivo urbano fam dos
principais motivos para a crise no set@firmando quepara o
desmvol vi ment o do me s mo i ® neces
financiamento estaveis, permanentsconcebidas para dar suporte
amplo e duradouro@mr ogr amas de curt o, m®di o

A tematica dos transportes esta interligada com todas as outras
areas de estdo do territério urbano, sendo que falta de
complementaridade € uma das principais causas para o0s problemas
relativos a mobilidade urbana. Assim sendo, para uma analise rigorosa
da evolugdo da mobilidade urbana brasileiratedaetiva legislacéoe
dos programas qua promovem deveria ser igualmente estudada a
problematica da cidadeum ambitoglobal. Contudo, por esse constituir
um estudo exaustivo e por ndo ser propriamentelasrobjetivos deste
trabalho, se ira limitar esta andlise a evolu¢cata legislagdo e dos
programas diretamente relacionados com a mobilidade propriamente
dita.

Face & desigualdades do uso do espac¢o urbano, ggaguais
muito contribuiramas desigualdadesm termos dacessibilidade, e com
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0 objetivo de fomentar um desaivimento urbano sustentavel, foi
aprovada no Brasil a Lei n° 10.257/2001, denominada Estatuto da
Cidade. Esta Lei veio regulamentar e dar efetividade aos artigos 182 e
183 da Constituicdo Federal, que estabelece as diretrizes gerais da
politica urbanaNos artigos 36 e 37 esta previsto o Estudo de Impacto
de Vizinhancga, cuja preocupacao € garantir que as fungdes do uso do
solo sejam compativeis com o sistema viario e com o sistema de
transportes publicos. Nos artigos 392¢é regulamentadalei do Plan
Diretor. Este é obrigatério para municipiccom mais de 20 mil
habitantes.

E neste ambientde reforco da politica urbammie, em 2003, foi
criado o Ministério das Cidades, que relne as Ateasse estratégias
mais relevantesde desenvolvimento urban em torno da Politica
Nacional de Desenvolvimento Urbano (PNDB}¥pecificamente para a
mobilidade urbanaa PNDU estabeleceu objetivos em trés campos

estratégicos de acdo: para o desenvolvimartanofia i nt egr a- «o

transporte e controlderritorial, a reducdo das deseconomias da

circulacdo e a oferta de transporte publico eficiented e q uymatai d ad e 0

¢

a sustentabilidadembientaliio uso equ®©ni me ado esp.

melhoria da qualidade de vida, a melhoria qlaalidade do ar e a

sustentabilidd e e ne;ra @darai & mdusdo sociafl o acesso

democraticod cidade e ao transporte publico e a valorizadéao
acessibilidade universal e dos deslocamedtes pedestres e
(MINISTERIO DAS CIDADES 2007.

O Ministério das Cidades congregiyamente, todas as politicas
publicas de transito e transporte urbano. Orgdos que se encontravam
dispersos em outros Ministérios, com@&NATRAN (Departamento
Nacional de Transitopo Ministério da Justica, ou empresas, como a
CBTU (Companhia Brasileirade Trens Urbanos) e a TRENSURB
(Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegr®) Ministério dos
Transportes, passaram a compor a estrutura do Ministério das Cidades,
articulados com a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade
Urbanai SeMob. E st a moitepa articulacdo das politicas de
transporte, trnsito e acessibilidade, qualificando os sistemas de
transporte publico, por meio de ac¢des que estimulam a prioridade ao
transporte coletivo e aos meios ndo motorizados de transporte e a
implementacdodoecoc ei t o de acessASeMobtemiade
uma série de ebes que direta ou indireamente promovem uma
mobilidade urbana sustentavel. Este8es sao:
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1 Acdao 1- apoio a projetos de corredores estruturais de transporte
coletivo urbano

1 Acéo 2- apoio aelaboracéo de projetos de sistemas integrados
de transporte coletivo urbano

1 Acdo 371 apoio a projetos de sistemas de circulagdo nédo
motorizados (esta agdo contempla as iniciativas prevista no
Programa Bicicleta Brasil)

1 Acéo 47 apoio a projetos de acdistidade para pessoas com
restricdo de mobilidade deficiéncia ésta acdo contempla as
iniciativas previstas nBrograma Brasil Acessiyel

1 Acéo 5i apoio a elaboragéo de Planos Diretores de Mobilidade

Urbana
1 Ac8o 6171 desenvolvimento Institucional e caitagdo de
pessoal (destaese ocur so N Gest«o I ntegr .

Ur banaod)
 Acdo 7 i sistema de riformacdes (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007)

A Lein® 12.587, d8 de Janeiro de 201ihstituiu as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esta lei contém os principios,
diretrizes e instrumentos concretos que vao ao encontro de uma
Mobilidade Sustentavel. Contudo, comaigeem partede esperar de
uma lei, € pouco concreta em alguns aspe@oBs 0s instrumentos
citadosséo apenas opg¢des, sendo que nada € vinculativo. A lei abriga
quetodos os municipios com mais de 20.000 habitaslgsoremum
Plano de Mobilidade Wana.A Politica Nacional de Mobilidade Urbana
esta fundamentada nos seguintes principios:
| - acessibilidade universal;

I - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensfes
socioecondmicas e ambientais;

lll - equidade no acesso dos cidadaosawsporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de

transporte urbano;

V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranca nos deskooentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;
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VIIl - equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e
logradouros; e
IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulac@wana.

A mesma plitica € orientada pelas seguintes diretrizes:
| - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitagdo, saneamento bdsico, planejamento e
gestado do uso do solo no ambito dos entes fedasativ
Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;
[l - integracdo entre os modos e servigos de transporte urbano;
IV - mitigagdo doscustos ambientais, sociais e econ6micos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;
V - incentivo ao desenvolvimento cientifitecnoldgico e ao uso de
energias renovaveis e menos poluentes;
VI - priorizacao de projetos de transporte publico ometistruturadores
do territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e
VIl - integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de
fronteira com outros paises sobre a linha diviséria internacional.

Para ajudar na elaboracdo Btano Dietor de Mobilidade o
Ministério das Cidades langcou em 2007 o Guia Plambnistério das
Cidades, 2007)Este guia contém orientacemetodologiapara uma
série de situagbes especificas, tais caidades condiferentes portes
populacionas, diferente caracteristicas simecondmicas etc Foram
ainda definidos 10 principios para o planejamento da mobilidade,
incluindoparaa elaboracdo dd3lanos de Mobilidade. Estes sao:

1. Diminuir a necessidade de viagens motorizadas.

2. Repensar o desenho urbano.

3. Repensar a circulagéo de veiculos.

4. Desenvolver os meios hdo motorizados de transporte.

5. Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres.
6. Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana.
Propiciar mobilidade as pessoas com defitéére restricdo de
mobilidade.

8. Priorizar o transporte publico coletivo.

9. Promover a integracdo dos diversos modos de transporte.
10. Estruturar a gestdo locMINISTERIO DAS CIDADES 2007).
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Todo este esforctegislativo e de preposicdo de programas
tem contudg uma aplicacdo pratica muito visivel nas cidades, sendo
que, por exemplo, algumas cidades nao tém ainda Plano Dingtor
Plano de Mobilidade Urbareexiste um desconhecimento muito grande
acercados tépicos acima citadomcluindo pelogpréprios técnicgstal
como fica subentendido nas conclusdes do estlel Miranda et al.
(2009) (verparagrafofinal deste capitulo No entanto, ndo se pode
deixar de salientar a mudanca de paradigma quaestéecendd\este
momento giste j& uma sériede documentos relativos a todo o
planejamento urbano,que ndo acontecia li@zanos.

Em relacdo a trabalhos cientificos realizadosBrasil sobre a
tematica da Mobilidade Sustentavel, e que se consideram importantes
para a concretizacdo dos obje8 desta Tese, destacese dois O
primeiro é a formulacdo deum indice de Mobilidade Sustentavel
desenvolvido numa Tese de Doutorado da Escola de Engenharia de Sdo
Carlos, sendo que este é uma ferramemte diagnéstico e
monitoramentala mobilidade urbanaaPa a construcéo deste indice ser
possivel houve um processo de construcao do referencial de mobilidade
urbana sustentavel a partir d®rkshopscom profissionais da area. A
abordagenmrealizadanos workshops tem como basenwtodologia
Multicritério de Apao a Decisdo Construtivista (MCDS®). O indice é
constituido por uma hierarquia de cribSrique congrega nove dominios,
trinta e sete tems e oitenta e sete indicador@sntémainda um sistema
de pesos que permitdentificar aimportanciarelativa de cda critério
de forma global e para cada dimenséo da sustentabilidade, ou seja, para
as dimensbes sociais, ambientais e econéniitsts. indice podera ser
uma ferramenta muito interessang analise da evolucdo das politicas
que promovem a sustentabilidage no processo de planejamento,
auxiliando na proposicdo de politicas setoriais e integradas com o
objetivo da promocao da MEOSTA 2008.

Tendo por base o indice constituido, houve um linab@alizado
por pesquisadoreda Escola de Engenharia de $&arlos, que teve por
objetivo identificar as barreiras para a implementacdo de planos de
mobilidade. Para tal, avaliee como os técnicos/gestores de transporte
de uma cidade média reagiam as propostas contidas em um plano
realizado em consonédncia com a@®nceitos mais recentes de
Mobilidade Sustentavel. Assim, foi formukadma verséo preliminar de
um plano de miilidade com base no ja citadodice de Mobilidade
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Urbana Sustentavel, obtido por Costa (2008). As principais conclusdes
do trabalho foram quesotécnicos e gestores ainda ndo dominam
integralmente o conceito de mobilidade sustentavel; uma das barreiras
para a implementagcdo de um plano de mobilidade pode estar
gquestbes meramente legais; e ,qagesar de alguns técnicos/gestores
defenderem o tresporte n&enotorizado, as ac¢les ainda sao
direcionadas para cansporte motorizado individugi{RANDA et al,

2009).
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3 REVISAO BIBLIOGRAFICA
3.1Zonas sem carrogcar-free)

fiAqueles que ndo podem dirigtomo as criangas, os idosos, os pobres aéefisientes
foram ficando isolados. A dependéncia em relagéo ao petréleo tem provocado, ao longo
dos anos, varios conflitos internacionais e até guerras. As emissdes poluentes dos carros
prejudicam a saude e sdo uma das causas para as mudancas clin@s@asdentes de
automoveis sdo uma das maiores causas de morte na nossa sociedadeditaste,
uma questao que se impde: um ambiente urlfi@udocéntricad é realmente assim téo
ben®fico?c¢

Lloyde Wright

Os bairrosresidenciaissem carros encontrage dentro de um
novo conceito, designado pear-free que como o proprio nome indica
defendeque as cidadedgevem estaprovidas de zonas sem carrdé se
tinha citado que vias adicionaisdirecionadas para o trafego de
automodveiscom o objetivo de sedazir os congestionamentos, tinham
o efeito contrarip aumentande@. Esta relagdo também se passa de
forma inversa. O que alguns estudos também provam é que o
fechamento de ruas reduz o trafego global de automdveis, mesmo
contando com potené transferécias do mesmo para outros locais.
Esta conclusdo legitima a implementacdo de &areas sem carros
(WRIGHT, 2005).

As atuais politicas de mobilidade da maiodas cidades ja
preveemalgumaszonas sem carros, sendo que este casppassa
despercebido a maiorimlas pessoas. Os ceavdr histéricos e/ou
comerciais de muitagidades ja t& grandes estricdes ao trafego
automovel. Se a principio estas medidas dor olhadas com
desconfianca por parte da populacdo, com o pdsesampo estas foram
aceits e até elogiaab. Podese afirmar que neste momento ja é de senso
comum, principalmente nas cidades europeias, que este tipo de locais
tém de estar fechados ao transi® alitomoveis As vantagens séo
amplas ndo existem congestionamentesm toda a poluicé inerente
(atmosférica, sonora eisual), em termos meramente estéticos o
ambiente tornae mais convidativpara um passeia pée o comércio
podese beneficiar. Contudo, para estas zonas existirem e serem
funcionais é necessario oferecer uma série de condig@memedidas
integradas e coerentes, e ndo simplesmente cortar o trdfego de
automodveis. As zonas em questdo tém de estar bem servidas de
transportes publicos (muitas vezes integrados no prépriedor para
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pedestres, denomindo-se este sistemaor transit mdl), as calcadas

tém de oferecer boas condi¢cdes de aceskiii aos usuariodevem

haver vias ciclaveis eé essencial a existéncia dearques de
estacionamento bem dimensionados (nem demasiada oferta para nao
promover os deslocamentos em automoveis, ofaria reduzida, que
provocaria carros indevidamente estacionados) a entrada/saida destes
espacgosTornase também importangeromover um ambiente seguro,
limpo eagradavel, tornandes®s centros ativos e atireos (WRIGHT,

2005)

O Victoria Transport Blicy Institute (2010) no seu guieCar-

Free Ranning e Wright (2005) citamrestudos, para algumas cidades
norteamericanas e do Reino Unido, onde se chegou a conclusds que a
receitas do comércio podaammentar quando estageas sdo orientadas
para os peestres e que quem se desloca a pé até estes espacos até gasta
mais dinheiro no comércio do que aqueles que se deslocam de carro.
Depois de implementadas, estas medidas muito raramente s&o
contestadas pelos comerciantes. Contuldwese ressalvar que arsa

para pedestres mal projetadas e desenvolvidas padienfato, ter
repercussdes ecamicas negativas para 0os comerciants. algumas
cidades, s referendos ou periodos de tekieam aplicados parase
tentar perceber a opinido e aceitabilidade da pofolaccomerciantes
acerca da questao da restricdo de carros aaszentraisA\DDHOME,

2011).

Em termos turisticgsas zonascar-free sdo extremamente
importantes, pois é pouco provavel que os turistas queiram se deslocar
aos centros histéricos para expsntaremum trafego intenso de
automoveis. Uma das grandes diferencas entre uma cal¢ada e uma zona
car-freeé que a primeira se preocupa exclusivamente com a mobilidade,
enquanto que a segunda tem também preocupacdo em oferecer espacos
que promovam altosiveis de socializacdo e de bestar em geral,
sendo para isto fundamental que haja a integragdo de mobiliario urbano
e a existéncia de atividades adequadas. A presenca de bancos transmite
uma forte imagem da rua comoeade socializador (ver Figurg.4Jm
local para as pessoas se sentarem, juntamente com vegetacao e obras de
arte, por exemplo, transmite um sinal de que a rua nao € meramente um
local de passagem. Em locais muito quentes ou chuvososequeve
alguns espagos com cobertu(@RAWFORD, 2009). A arte de rua,
concertos e jogos de mesa séo outras formas de se chamar as pessoas a
rua. A presenca deirelesstambém pode ter este efeito, mas este ndo é
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um agente socializador, pois cada um estd absorto no seu computador
(SMILE, 2004). A cidade gencializa encontros entre pessoasjue
aumentao dinamismo social, econdmico e criativo, e a forte presenca
dos carros diminuiu esse potencial, pois estes desumanizam 0s espagos.
Kunzig (2012) refere que fisol u-»e
pedefres preocupam 0s especialistas em planejamento por temerem que
a cidade possa perder -sa asidade der i ¢
Istambul, Turquia.

Figura 41 Zonas urbanas centrais sem carros mfluéncia do mobiliario
urbano na socializéig em Coimbra, Portugal; Friburgo, Alemanha e
Floriandpolis, Brasil

Existem cidades em que as zonas sem carros Sao temporarias.
Ctase como exemplo o fAcal -rmRieded da
Janeiro, no qual a zona envolvente se encontra aestatitomoveis
somente aos finde semana. Esta temporalidade pode ir de um dia por
ano, passando por um determinado numero de dias por semana, até
periodos mais longos, que acontecem normalmente devido a grandes
eventos, como por exemplo o Carnaval. O Dia 8lainSem Carros, ao
fornecer uma pausa nos padrdes habituais de comportamento, cria uma
oportunidade para reavaliar as ideias vigentes sobre planejamento
urbano e ser um come¢o na mudanca de paradigma. Serve de
catalisador para um dialogo e discussdo epsecidaddos e os
planejadores RADIOZAMANI , 2003). Exstem, contudo, opositores
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da idea, pois estaargumentam, € uma distracao para a inexisténcia de
uma politica de longo prazo direcionada para uma melhor mobilidade,
podendo os 6rgaos decisores usde €& como desculpa para a ndo
implementacdo de medidas permanentes e abrangéntaslicacdo
temporaria de diagar-free também podeservir para minimizar os
efeitos da poluicdo quando esta chega a determinados niveis,
principalmente nas zonas mais cei#t das cidades, tendo esta medida
ja sido aplicada eralgumascidadeseuropeiagWRIGHT, 2005)

Os mercadosa ruasdoevents que também acarrete algumas
vezes, o fechamento temporario de ag normalmente sdo para o
trdfego de automoéveisA populgdo pode sentios beneficios da
auséncia destes, criande um sentimento de comunidadSMILE,
2009.

Apesar dodairros sen carros serem excecoes, exigtea série
de medidas di pgegeprdri 8Fi agchmsasem mui
ja citadasmedidasde moderacao de trafego ou as ZonasCBOonceito
Home Zonesé também umapratica comum nos paises nérdicos
europeus e consiste em zonas residenciais em que € obrigatoria a pratica
de velocidades muito reduzidas, coaplicacdo demedidas de
moderacdo ddrafego. Este conceito nasceu dacada de 70, na
Holanda Existe também um outro conceito uito interessante
designado dshared spaceambém designado pposttraffic calming
secondgeneration traffic calming psychological traffic calmingou
naked gteets Este conceito €, em certa medida, uma antitese das
medidas de moderacao de tréfego, poissiste na remocao tedas as
barreiras fisicas entre pedestreislistase automdéveisContudo, ambos
partiiham osobjetivos de se reduzia velocidadedos carros e de se
diminuiremos acidentes. fremissa de que parteshared spacé que
a auséncia dsinaise de marcas na estrada aumenta a ineerdes
motoristas, que tendem &rsmais cuidadens e a observam o
ambiente que os rodeia com mais aten@ITAS, 2008; SMILE,
2004; WRIGHT, 2005). As medidas de moderacdo de trafego tém,
segundo Wood (1997), pontos muito positivos, contudo detxanaior
problema por resolver: @arros continuam nesses locais.

Em determinadas zonas das cidagesmitese o trafego de
automoéveisapenas a residentes cargas e descargas a transportes
publicos,podendese por isso consideraar-free, pelo menos de forma
intermédia E, clarg, ndose podeesquecer das areas verdes,atjuns
campus universitariggle locaisde entregnimento ndurno, das zonas a
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beiramar ou ao longo do rio, sendo que esiesas sem carrasao
extremamente importantes na criagdo de corredores verdes ao longo das
cidades queermitam um uso efetivo do modgéou bicicleta.

Existem igualmete cidades completamente sem carro$s ta
como Venezaem ltalia, Fez, em Marrocos, e vérias ilhas (inclusive no
Brasil, tal comoa llha do Mel, localizada no estado do Pajaaigumas
de caraterturistico, que tém o seu modelo de transporte assent@soutr
modos de transporte O pr oj et o i noTVhawood , coaoh
Dubai, assenta na constru¢do de um conjunto de ilhas de camater
freg, cujo conjunto tem a forma de um mapa mMun@&RIGHT, 2005)

Ou seja, ristem varios graus de medidaar-freg tanto em
termos temporais como ertermos espaciaisA Fgura 5 tenta
sistematizar o que foi descrito.

Medidas intermédias Medidas tempordrias Medidas permanentes locais Medidas permanentes
de largaescala

Moderacio de trifego Dia Sem Carros Rua permanente semcarros Bairro semcarros

Share space Temporadasemcarros Conjunto de ruas Cidade semcarros

Figura 5i Espectro dear-free (adaptado de Wright, 2005)

Crawford (2009), no seu livroCarfree Design Manual
provavelmente o livro com mais viflidade acerca deste tema
(juntamente com €arfree Cities 2002, do mesmo autor), defende um
retorno as formas urbanas medievais das cidades europeias, compactas,
com ruas estreitas e formas diversas (sem o uso de formas geométricas e
com muitas curvasyom edificioscom quatropavimentos com muitas
areas comunitarias e espacgos verdes, e onde a arquitetura volta a
desempenhar um papel determinante. O autor defende a inexisténcia de
homogeneidade, tanto na arquitetuoas édificios como nos materiais e
mobiliario urbano, de forma a cada ambiente ser Unico. Estes espagos
potencializariano retorno a uma escala humana, com um sentimento de
vivéncia em comunidade, permitindo, segundo o autor, construir uma
cidade sem carros. E um livro visualmente atraticom uma
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argumentacdo forte e detalhada, e com uma visdo diferente e
revolucionaria das cidades.

O conceito car-free pode ser implementado numa &rea
relativamente pequena ou em areas grandes, como se pode observar no
espectroacima descrito Os impactosnos padres demobilidade
dependem do tamanho dessa aplicagdo, sendo que em areas pequenas ou
em periodos limitados de tempo, esses mesmos impactos podem ser
modestos. Nesseas® podese apenagansferiro trafego para outras
areas ou para outros periodtsmporais, ndo se conseguindo, por
exemplo, mudancas na posse de automoVEGTIORIA TRANSPORT
POLICY INSTITUTE, 2010). Este mesmalocumentorefere que os
projetoscar-free sdomais benaceites em cidades com boas alternativas
de transporte sdomais apopriads em areas com elevadas densidades
populacionais.

Existe uma série de inovagbes tecnoldgicas que podem ajudar a
prevenir acidentes, a minorar os efeitos ambientais negativos dos carros
ou a diminuir os congestionamentos. Contudo, o carro sera sempr
meio mais ineficiente em termos de espago ocupado, com mais
externalidades negativas e com maiores custos para o préprio usuario,
além de que a suafraestruturasempre criara uma divisao artificial nas
cidades, com consequéncias ha estrutura sociah dnesma
(CRAWFORD, 2009). Nao existe nenhuma solugéo técnica que resolva
todos os problemas decorrentes do uso excessivo do automével de uma
s6 vez SCHEURER 2001). Os bairros sem carros sdo, para alguns
autores, a resposta natural para um ambiente urbeadido por estes,
apesar deque este debate pode ser considerado marginal no meio
cientifico.

3.2Bairros sem carros

fiA man who beyond the age of 26 find himself on a bus can count himself as a
failured
Margaret Thatcher
3.21 Conceitos e definicoe
Grande parte das viagens do-didia comegau acabam casa
especialmente a primeira e a Gltinkapor isso que a acessibilidade a
diferentes modos de transporte a partir dasidéncias € um fator
determinante na escolha de qual o modo de transpoeteas pessoas

usam nas suas atividades diérias. Asdiatilmente se percebe a
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importancia dos bairros sem carros quaimseridos numa estratégia
mais anpla de promocdo da Mobilidade skntavel (ADDHOME,
2011).

Os bairros sem carrgsio o expoente maxarde uma Mobilidade
Susentavel, pois congregam sintetizam uma série de medidas de
promocao de uma mobilidadgemocraticae universal. De fato, os
bairros sem carros sdo um dos mais ingang®s conceitos urbanos,
sendoja existentes em alguns paisesopeus,nos quaiso foco da
mobilidade se volta a centrar na pessoa e ndao no veiculo-sBeve
salientar que este conceito naoppriamentenovo, até porquea
presenca em massa dos automdéveis nas cidadiedivamente recente.

Quando aqui se fala de brais sem carros quee significar um
bairro predominantemente residencial, mas €mealguns casgsossui
também comércio, que restringe 0 uso e, nalguns casos, a posse de
automoveis, e/ou limita ou ndo disponibiliza parques de estacionamento.
Alguma biblografia distingue compxos residenciais sem carrasit
free housing developmeoti simplesmentear-free housiny de bairros
sem carrosdar-free distric). De fato, a maior parte dos bairros sem
carros ja existentes sao relativamente pequenos, ndocodendo
considerar bairros em sentido estrito, mas sim um conjunto de edificios
inserido num bairro maion anexol encontrase uma lista de alguns
dos bairros sem carros existentes suas principais caracteristicas).
Contudo, por uma questdo de simplificdq ird aplicarse o termo
bairro. Dentro do préprio conceito de bairros sem carros existem varios
grupos e divisdes, dependendo a definicdo de cada mHistipo de
restricdbes impostadNao existe portantg uma definicdo consensual
Levando em consida¢doque no Brasil muito pouco foi ainda escrito
sobre este tema dificil forneceruma definicdo precisa, pois ainda néo
houve uma adaptacdo dos termos em idioma estrangeiro a lingua
portuguesae realidade brasileira. Persa contudg que a definicdo
descritana primeira frase deste paragreédsume e engloba as difetes
possibilidades existentes.

O primeiro bairro sem carros foi projetado paracidade de
Bremen, Alemanha, em 1992, sendo o projeto posteriormente cancelado,
ndo devido a falta de amgi mas sim por questbes de mercado
(MORRIS et al, 2009). Depois deste pioneiro, outros surgiram, dos
guais se destacam Vauban, na cidade de Friburgo, Alemanha, sendo este
0 maior e mais emblematico em termos de estudo de casos&katorf
em Viena,Austia e GWL-Terrein, Amsterdam Holanda. Os paises
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geralmente considerados mais desenvolvidos e com mais aplicacoes
nesta area s@Alemanha, Austria e Holanda.

Tal como ja foimencionadp algunsautores tentaram definir os
diferentes tipos de bairros sezarrosde acordo conas medidascar-
free impostase suas restricbes, principalmente que se refere a
permeabilidade @ automoével nesses espacoBs restricbes e
consequentes definicbgmdem ir desde modelolow-car/car-reduced
(bairros com um numerde lugares de estacionamento reduzelgque
sdo desenhados de forma a que haja uma reducdo do uso do carro),
passandgelas denomiradas optically/visually caffree area (bane o
trafego automével dentro das suas fronteiras, maslinita a sua
posse),até a proibicdo completa de posse do automovel (tal como
acontece no projeto Flosdorf em Viena, Austria ou no projeto
Grunenstralieem Bremen, na Alemanha), sendo d8teno o conceito
A p ur ocarfred VRIGHT, 2005; MORRIS et al., 2009;MELIA,
PARKHURST, BARTON, 2010). Existe também o sistergalicado em
Vauban,no qual ndo se pode dizer que existem aaafree mas sim
que existeparkingfree Isto significa que apenas se pode parar o
automovel para cargas e descargas. Contudo;gmdérmar que de é
um bairroque se enquadra na definic@lada de bairro sem carros, pois
existemdiversasareas apenas para trafego de pedestres e de bicicletas
existeum controleefetivodo sistema de estacionamenBCHEURER
2001; FWTM, 2009). As areas centraiasdcidades, que coincidem
normalmente com as zonas histdricas e comerciais, podem ser também
consideradas bairros sem carros, se existir um namero significativo de
residente§WRIGHT, 2005)

O estudo mais abrangente sobre os bairros sem carros europeus
foi realizado por Scheurer (2008través de queaenarios realizados
em 200, cujos resultados e conclusfesasercitadas ao longo do
trabalho. O autor analis bairros deste gBero recentemente
constridos em paises europe(mais 4 bairros sustentaveipas que
ndo se encontram dentro da definicdo de bairros sem carros) esesido
GWL-Terrein, em Amsterdam Holanda; Slateford Green, em
Edimburgo, Escoécia; Stadthaus Schlump, em Hamburgo, Alemanha;
Autofreie Mustersiedlung Flatsdorf, em Viena, Austria Vauban, em
Friburgo, Alemanha.

Um projeto que se considera relevante realcar € o projeto europeu
AddHome, que trata do gerenciamento de mobilidade em &reas
residenciais, @an a metade se reduzir alependéncia em relacdo ao
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automovel( Aidd Home stands fo mobility managenent for housing
areas-fromcard ependency 1. &stefprojete analidaamac e 0
série de casos de sucesso de aplicacdo de medidas de mobilidade, onde
se incluenvarioscasos de bairros sem carros. O grande objetivo destas
analise€ contribuir para uma transferénciald®whow entre todas as
partes interessadagnvolvendo prefeituras, grupos de moradores e
projetistagfADDHOME, 2011)

Apesar deainda existirem relativamentepoucos estudos sobre
este temaexistemcada vez maisites na Internet acerca do conceito
car-free e até sobre bairros sem carfesr apéndicet). O problema
acerca dos mesmos, e de alguns livros sobre o tema, é que € necessario
filtrar muito bem a informacdo, pois muitos deles estdo baseados em
questdes iddogicas e ndo em fatores técnico/cientificos.

3.2.20bjetivos do bairro, perfil dos residentes e grau daceitacdo

Podese falar @ um estilo de vida sem carrasendo que esta
ideia é apoiada por um namero crescente delifzsrde varias cidades e
paises Estes grupos criam um novo mercado e forcam as autoridades
locais a implementacédo deste conceito. De fato, o aumento de familias
tradicionais que buscam elevada qualidade de vida ajudou a legitimar a
ideia dos projetosar-free, sendo que estes sdo unmnia de as
familias que ja vivem sem carro por op¢ao usufruirem das vantagens de
tal escolha Existem casos em que o preco das casas duplicou desde a
sua implementacéo e que, mesmo assim, existe umaflianda espera
para a compra dosndveis que se ermntram nestes espacos. Mas 0s
residentes destes bairros apresentautres tipos de perfis
socioeconfnicos Existem casos, por exemplo, em que estes bairros
servem para a integracdo de imigrantes. Os objetivos sociais s&o
extremamente importantes, sendo guenplementacao destes bairros é
escolhida, muitas vezes, em locaies quais se pretende realizar
operagOes deegeneracao urbana. Independentemente das caracteristicas
dos habitantes, normalmente existe uma partilha dos rsesmares
ambientais ou soais. Os objetivos do bairro influenciam o tipo de perfil
de residentesncontrade nos mesmas_.ocais que tém como objetivo o
bemestar, tal comeesortsou locais direcionados para refugios de fim
de semana e segundas casas, tém também apostado nm candeee
residencial{ WRIGHT, 2005)

Existem casos em que as casas sao exclusivamente para alugar
(subsidiadas ou nao), outros sdo um misto de casas para alugar, casas
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ocupadas pelos proprietarios e ainda casas que tém varios proprietarios.
Em SlatefordGreen, por exemplo, existem 120 unidades residenciais,
das quais 55 sdo para habitacdo social, 14 para pessoas com deficiéncia,
25 séo propriedades livres e 26 tém coproprietarios (residentes e uma
associacao localpAODDHOME, 2011).

Um estudo realizado nadnglaterrapor Leishmanet al. (2004)
chegoua conclusédo de que dois tercos dos potenciais compradores de
casas geralmente ndo considemanas suas opcdes casasentemente
construidas. Ora, isto € um desafio para os bairros sem,caa®pode
ser tanbém uma oportunidad&m locais onde existem muitas opc¢bes
de compra, com caracteristicas muito semelhantes, os bairros sem carros
podemse tornar em nichode mercado, que atraiam compradores que
de outra maneira ndo se encontrariam interessd@aARRREE UK,

2008).

Foram realizadoslguns estudopara se tentar perceber qual o
tipo de perfil de pessoas que vivem sem camos grupo natural de
potenciais moradoredestetipo de bairrosAddHome (2011)salienta
que gquanto maior a rend#as familias maior o nimero de carros.
Também a fase da vidaimportante, com os aposentadosstudantes
tendo um menor nimerade automOveis A existéncia de criancas
também influencia, sendo que casais com filhosu@egs tem maior
namero de veiculo documento utilizadados da Alemanha, mas faz
uma generaliza¢ao).

Reutter e Reutter (1996) afirmam, com base em estudos feitos na
Alemanha, mais especificamenta gidade de Dortmund, que existe
procura evidente para este tipo de bairros, tanto na implementacéo dos
mesmos B novas areas urbanas, como na reconversdo de estruturas
residenciais ja existentes. Para tal acontecer, bastaria considerar as
residéncias que ndo possuem carro, sendo que estas representavam cerca
de 28% do total das mesmas na Alemanha, no ano de(A@€@Blome,

2011 citaum valor de 20% para 2004). Segundo o mesmo estudo
quanto maior a populacéo das cidades, maior esta percentagem, com as
cidades com mais de 500.000 habitantes a terem valores de cerca de
41%.Nasgrandes cidades existisBna maior propo&o de familias sem

carro n@ centros das mesmaaq(i normalmente existeiso misto do

solo e maior densidadedendo esta percentagegual a47% para o
centro da cidade de Dortmund, 32% para os locais fora do centro da
mesma e 23% para os sublrbios. Nestdade as familias de
aposentadosepresenteam cerca de dois tercos das familias sem carros.
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Esta percentagem é maior para familias sem criancas (23%) do que em
familias com as mesmas (6%6)que vai a@ncontrodo que foi descrito

no paragrafo anteriorA percentagem que afirmou ter recursos
financeirossuficientes para ter um carro foi de 40% para o grupo de
aposentados e de cerca de 67% para os grupos de $aroftiacriancas

€ sem criancgas.

Na GraBretanha a percentagem de familias sem canm1994
erade cerca de 32% e a relacéesta variavecom o tamanho das
cidadesmantémse em relacéo ao que foi descrito no paragrafo anterior
logo esta percentagem aumenta com o tamanho das meamed,

1997).

No Brasil a percentagem de familias sem ¢amo 2009 era de
62.6%, sendo que no estado de Santa Catarina esse nimero desce pare
36.2%, o estado comvalor mais baixo do pagimas ainda assim acima
doscitadospara a Alemanha ou Giretanha (IBGE, 2009). Segundo o
IPEA (2012), em Dezembro de 2011viza3.62 habitantes/carro na
regido sul do Brasil (10.23 habitantes/moto), nUmero que contrasta com
0s 246 habitantes/carro na regido norte (100.44 habitantes/moto). Os
dados sobre a quantificacdo das pessoas que néo tém carro por opgao no
Brasil sdo muitoescassos. Existe um estudo Bepartamento de
Pesquisa Econdmica d@antander Global Banking & Marketque foi
noticiado nos meios deomunicagéo social, mas ao qual ndo se teve
acesso. Eraitadoq u eluagiem cada dez familias brasileiras que andam
a pétém condicdes econbmicas para financiar a compra de um carro
popular zero quildmetro comprometendo no maximo 30% de suas
rendas com as parcelas mensais do financiamento. Esse contingente, de
7 mil h»es d@onsideravdel queaesta mimero se refea
familias que viviam sem carros por op¢cE8AZETA DO POVQ 2012).

Ou sejatendo por base este estudarece existir um potencial mercado
para os bairros seoarrosno Brasil

Um estudo realizado pelaentre for Alternative Technologpa
GraBretanha em 2008, (OPEZ 2008 apudMELIA, 2009) que
continha questionarios acerca dos bairros sem carros, chegou aos
seguintes resultados: 828@ amostra afirmoqgue viverianestes bairros
e 57% achowgue a GréBretanha ndo estava preparada para 0s mesmos
Salimtase, contudq que a amostra n&® representativda populacédo
(questionario feitoonrline, em que muitos dos entrevistados tinham
consciéncia ambiental acima da média) e que os resultados ndo podem
ser generalizados com confianca.
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Wood (1997) afirma, baseado em alguns estudos, que em
principio, ndo havera nenhum problema em encontrar pessoas para
morar num bairro em carros na GrBretanha, levandem conta a
procura para os bairros europeus ja existentes. Afirma também que néo
secorreoriscodesefoar em figuetosodo de bai xa
pessoas de todmsestratos sociaisorandoneste tipo de bairros e que
nos interessados em moios bairros sem carros situados em cidades
alemasaté prevaleem os grupos de renda elevada.

Morris et al. (209), comentando os estudos de Scheurer (2001),
evidencia igualmente que existe mercado na Europa para a
implementacdo de alternativas ao modelo de desenvolvimento baseado
na dependéncia do carro, ou sejae existen pessoas dispostas a morar
num bairro sm carros. Este mercado inclui anfilias que ja vivem
sem carrosmas também aquelas que o possuem e que estdo dispostas a
abdicar do mesa) tal como ficou comprovadaum estalo de mercado
realizado no bairrdNippes,na cidade dé€oldnia na Alemanhgarase
tentarperceber a potencial demandagyam bairro sem carros que ia
ser implantadaesse localdos 5000 entrevistados, 50% eram pessoas
que possuiam automével e que afirmaram que cumpririam o
requerimento legal de ndo possuir capara poderem ir mar no
mesmo Esse bairro, em 2004, tinha uma lista de espera de 2000
candidatos, com os residenieslo morar as primeiras 130 unidades
residenciaisdisponiveis apenas em 200{HERBERTZ 2004 apud
MORRISet al., 2009)

Nobis (2003), nas suas conclus@esnfirma a ideia para as
cidades alemégjue estes projetos também atraem pessoas que vivem
com carroe queestdo dispostas a abdicar do mesmo e agEnas
aquelas que ja vivem sem o mesi@onfirma igualmente, com base em
diversos estudos de mercado imlos na Alemanha, que existe
mercado para os bairros sem carros.

Melia, Parkhurst e Bartorf2011a) estudan qual o perfil dos
potenciaisresidentesle um bairro sem carros a ser construido no Reino
Unido. Estudm a seguinte hipétese: as pessoas que visem carro
por opcao e as que possuem carro, mas que sob certas circunstancias
estariam dispostos a abdicar do mesmo, sdo 0s grupos que estdo mais
predispostos a morar num bairro sem carro. Conclui que a hipétese é
verdadeira, apesar de num dos questiosamalizados as diferencas
encontradas ndo serem estatisticamente significaBedigntaseque as
hipoteses foram testadas, mas ndo houve uma quantificacdo do tamanho
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dos grupos. Dos dois, 0 grupo das pessoas que vivem sem carro por
opc¢ao € o grupo quapresenta mais demanda potencial. Este grupo é
mais novo que a média, com maior propor¢cdo de pessoas que vivem
sozinhas, com rendemtos mais elevados do que outros grupesnéo
tém carro (apesar de ligeiramente inferior quando comparado com o
resto da mostra) e conelevada consciéncia ambiental. Vivem nas areas
centrais dascidades e tendem a preferirilbas e residéncias que
favorecan elevadas densidades populacionais, perto de servicos e bem
servidas de transporte publico. Cerca de 40% afirmou gstargode
morar em localizacbes menos urbanas, mais rurais. O salienta
também que reconhecem haver um conflito entre esta opgdo e a
proximidade e existéncia de mem@léernativosde transportesendo que
0 Ultimo é bastante valorizado pelos entrextkis Apenas20% tinha
filhos.

Jao grupo que possui carro, mas que afirma que paaleticar
do mesmaas condi¢des certagnde a ser mais velho, é maisyavel
que viva em familiacom criancas (42%) e com rendimentos mais
elevados em relacdo a popgdio em geral e em relagdo ao grupo dos
que ndo possuem carro por opgdo. Tem uma percentagem maior de
pessoas que moram em areas rurais. As mudancas mais citadas para este
grupo deixar de possuir carro foram: melhor transporte publico (47%),
mudanca de aiunstancias nas suas familias ou panheiro/a (37%) e
ir morar emoutro local (25%). Ambos o0s grupos tendem a usar a
bicicleta eos trengnais do que os restantes grupos da amostra. Contudo,
se oprimeiro grupo utiliza muitagsezes 6nibus, ja 0 segundceaps o
utiliza muito raramente. Isto confirma conclusdes de alguns estudos, que
indicam que o 6nibus é umodoolhado como a ultima alternativa para
certos segmentos da populacdo. A existéncia de umdigiama de
transportes reveleseum parametre@ssenial para ambos 0s grupos se
mudarem para um bairro sem carros.

Nos estudos d8cheurer (2001as familias residentess bairros
sem carros analisada@sam predominantemente ativas em termos de
trabalho, com percentagens a s&egim entreos 90% e 100%, com
excedo paraSlateford Green, onde esta percentagem se situava nos
60%. A percentagem de familias com criangas e jovens (inferioi@s a 1
anos) nos bairros analisados bestante grande, variando entre 42% e
76%. Ja a percentagem de casai® chefe de failia tem mais de 60
anos erébaixa, com percentagens a variarem entre 0s 0% e 0s 7%. As
motivacBesapresentadas pelos residentes para ineorar para um
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bairro sem carros foranliversas, ndo sendo apenas 0 conatefree
que atrai os mesmaosEste aspeto, em alguns caspsem se revelou 0
fator mais importante. De entre as motivagbes avaliadas pelo autor
encontrga-se 0 tamanho do apartamento, melhor ambiente com os
vizinhos, proximidade do trabalho/escola ou de famiiageamigos,
entre outrasNao «istem dados sobre a ocupagdo ou rendimento dos
residentes, mas alguns autores, entre os §lelia (2009 referindese
ao bairro de Vaubarsalientamque, considerandee observacdes de
campo, sobressai uma tipica classe média

Levando em consideracams estudos analisados @s tipos de
objetivos que podem estar subjacentes a estes bairros, ssdienta
também um outro perfil de residentes: aquelee tém caréncias
econdnicas e que se incluem na habitacdo social. Este estrato ndo tem,
em principiocondigdes para comprar um carro

3.23 Beneficios e dificuldades na implementacdo e operacdo de um
bairro sem carros

O custo de aquisicdo das casasstes bairrospodera ser
eventualmente maiato que em outros baigpfruto da tecnologia a ser
implantadanosedificios. Contudo, 0s custos durante a operacéo poderao
ser menores, devido a existéncia dessas mesmas tecnolpgias (
exemplo,producdo de energia renovavel) e a inexistédo custos
relacionados com a posse/ude carro.Além das vantagens para o0s
residentesexistem igualmente vantagens para os investidores e poder
local. Os custos de implementacdo dos bairros podem ser diminuidos
devido a auséncia de infraestrutura espegffeza automdévejgal como
estradas ou parques de estacionamento, serelesga poupanca pode
ser investida, por exemplo, raromo¢do deuma maior eficiéncia
energética(técnicas passivas de arrefecimento/aquecimenéderiais
de construcamnais eficientes, vidro duplo, etc() poder localdevera
igualmentanvestir mais rectsos financeiros em transportes publicos de
gqualidade. Se se verificar que os custos decorrentes da oferta de servicos
por parte do municipimestes bairros sdo ainda assim menores do que
para os restantes, o poder local podera, por exemplo, decidirrreduzi
impostos destas propriedades. J& o construtor/investidor na construcao
dos bairros pode utilizar o dinheiro que normalmente é investido em
parques de estacionamento para a construgdo de espacos publicos, tais
como parques verdes, ou na diminuicdo i@ das casaSMRIGHT,
2005 GLOTZ-RICHTER, 1995).
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Hazel (1998), que disdut o projeto de Slateford Green em
Edimburgo, sendo este o maior bairro sem carros do Reino Unido,
afirmou que qualquer espaco de terra ganho pela redugdo do espaco
dedicado ao ¢acionamento deve ser utilizaparaa implementacéo de
areasverdes e de lazeyu outrainfraestruturague ofereca beneficios a
populacgao.

Outra das vantagens € gueesmo nos bairros onde € permitida a
posse de automovel, a posse e utilizacdo do mesnedluzida, em
comparagdo com os elevados niveis de utilizacdo dos modos
sustentaveisTal como os estudos de Scheurer (2001) confirmam,
nuamero de familias que naarté&arro, neste tipo de bairros, é bastante
grande. Qautor afirmague estes valores vavem entre 0s 46% e 92%,
paa os bairros de Vauban e Floddsf (relembrar que neste bairro é
proibida a posse de automoével, o que explica este valor tdo elevado)
respetivamente.Mostrouigualmenteniveis de utilizagdo de automovel
relativamente baixggom valores a variarem entre os 5% e os 24% das
viagens realizadas, para os bairros de é#darf e Stadthaus Schlump,
respetivamente, e com elevados valores para o modo pedestre e
bicicleta, comos valores a oscilarem entre os 38% e 73%, para 0s
bairrosde Flordsdorf e GWL:Terrein, respetivamente. Ja a utilizacéo
do transporte publico vasia entre os 17% e os 58%ara os bairros de
GWL-TerreinStadthaus Schlump (estes dois bairros tém a mesma
percentageng Floridsdorf, respetivamente.

Os bairros s carros podem reduzir as viagens feitas de
automoével e aumentar a utilizagdo de modos sustentdveis, pois estes
atraem residentes que estao predispostos a nao utilizacdo do mesmo e
conseguem mudar o comportamento dos residentes em relagdo aos
padrdes de niblidade MELIA; BARTON; PARKHURST, 201Q. Os
estudos realizados sugerem que realmeet@odem verificar estas
mudancas no comportamento. Scheurer (2001) chegou a conclusdo que
areducédcentre o nimero de carros por pessoa antes de irem morar para
0 bairo e depois deemudaram pa 0 mesmo oscila entre os 10para
GWL-Terrein, e os 6%, para Florisdorf. A percentagem de familias
que afirmaram que os seus padrées de mobilidade se alteraram varia
entre 0s 26% e 50% para os bairros de GWTLerrein e Stathaus
Schlump, respativamente Nobis (2003) chega a conclusdo guposse
de automovel influencia os habitos de mobilidade das pessoasos que
residenteslo bairro de Vaubaalteraram os seus hébitos de mobilidade
desde que foram para la mgraom aumetos no uso do transporte
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publico, do sistemaar-sharing e bicicletas. OrnetzederHertwich e
Hubacek (2008) nas suas conclusfedo estudo para o bairro de
Floridsdorf, afirmam que os residentes mudaram as suas rotinas de
mobilidade permanentemente e qeeseus padrbes de mobilidade sdo
diferentes dos que foram observagara o bairro de referéncia.

Wood (1997) citaalgumas das vantagens sk moramum bairro
sem carros: ambiente tranquilo, seomgestionamentos ndparulho; ar
limpo; seguromais espc¢o verde; e um melhor ambiente para pedestres,
ciclistas e usuarios de transporte publisaestas tem de se acrescentar,
se devidamente projetados, uma redugdo (ou mesmo inexisténcia,
dependendo do tipo de restricBes presentes) dos acidentes vidBos e at
beneficios em termos de salde, que se podem deduzir dos padrées de
deslocamento.

Melia, Parkhurst e Bartor{2010) salientan que levandoem
conta aanalise de alguns estud@&xistem beneficios dos bairros sem
carros que vao muito para além da mobilidgaincipalmente certos
aspetos sociaiscomo o0 berrestar entre vizinhos, coesdo social ou 0
fato de ser um ambiente mais favoravel para as criangas, sendo que este
ultimo aspeto é tambénsalientadgor Scheurer (2001 Hazel (1998) e
no livro de Crawfod (2009). Melia, Parkhurst e Barto(2010) citan
ainda um estudo de Nutzel (1993) que refere que as criangas que viviam
no bairro sem carros em Nurembé&@ngwasser Alemanha,podiam
brincar na rua numa idade mais baixa do que o que se observava nos
restames bairros (uma média de 3.8 anos, contra ¥X%6)ivro de
Crawford (2009) discute de forma bastante pormenorizada a forma
como o0s <carros s«o0 um fator de dqu
dificultam o convivio na rua, destacando assim as vantageiass sie
um ambiente sem carros.

Ornetzeder, Hertwich e Hubacek (2008) chegaganonclusao,
com base num estudo feito no bairro sem carrosdstioif, que as
familias que moram nestes bairros emitaenosdioxido de carbono do
gueas que habitamo bairro de eferéncia e dguea média nacional.
Este fao devese as diferencas nos padréesramilidade, mas também
devido apopularidade das energias limpas nos bairros sem carros. Os
moradores dos mesmos apresentam niveis nwé&vados de
preocupacdes ambientais procuram mis informacdes sobre esse
aspeto. Tém também um maior cotdae coesdo social. Chegsa
igualmente a concluséo que este clima social reforca um comportamento
amigo do ambienteSegundo Scheurer (20019s habitos e rotinas
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ecolégicas sdpotencializados nestes bairr@spercentagem de familias
que afirmaam ter mudado esses mes@bitosdepois de irem para la
morar variouentre os 14% e 38%, para 0s bairros de Vauban e
Stadthaus Schlump, respigamente

Muitas vezes, os habitantes orgam atividades comunitarias
diversas, promovendo a coesao social do bairro (os residentes costumam
partilhar valores e preferéncia§ARFREE UK 2008; FWTM, 2009)

As vantagens que foram até aqui desctéasde se acrescentar o
aspeto educativo que ess$ bairros podem terpm as pessoas a verem e
experimentareno que seria viver num bairro sem carros, e a sentirem
todas as vantagens que isso acarreta. Lewis (20&f®renciando
Wright e Egan (2000), afirmgue gbes de educacdo e sensibilizacao
para uma mobilidade sustentavel, principalmente quando direcionadas
para potenciais usuarios de carro em idades jovens, Qesejdadale
formacgéo de opinido, podeter resultados positivos. Esta ideia também
€ apoiadgor Rosa (2007yue, na sua Tese de Dorado desenvolvida
na Universidade Federal do Rio de Janeiro, prapda ferramenta
fisica denominadp or A Parque Vivencialdo, da
em que o] c oconcepgadde umBloca qué propicie o
desenvolvimento de atividades vivenciaisi¢éas que, como ferramenta
educacional, aborde o transporte com os conceitos da mobilidade
sustentavel através, dentre outras ag¢bes, da valorizacdo do transporte
ndo motorizado, incentivando aos seus jovens usuarios que nao troquem
de modal e aos motoristastransferéncia do automével em pequenos
deslocamentos para essa modalidade. O objetivo é estimular a reducéo
de impactos ambientais urbanos como congestionamentos, poluicdo do
ar e sonora e reducdo do risco de acidentes, contribuindo para o
desenvolvimeto sustentavel da regido onde fopimant adoo. O
al vo as «r@ancad e jovens, a idade inici# formacdo de
personalidadeo.

Podem ainda existir vantagens na questdo da valorizagdo dos
terrenos/casas de um bairro sem carro, apesar de seregariesanais
estudos para se quantificar esta que@aeLIA, 2009).

Melia, Barton e Parkhurg2010 concluiram levandoem conta
as estatisticas e diferencas enmds entre um bairrcar-free e um
low-car, que o ultimo ofereceantagens paraarea enwlvente e para o
ambiente globada cidade com reducgdes na posse de automdveis e
consequentemente na geracdo de trafego, mas com vantagens muito
limitadas para os residentes, pois estes ndo usufruem de um ambiente
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sem caros e ainda tém a desvantagem blmmresde estacionamento
serem limitados

Uma das dificuldades mais apontadas nos documentos sobre o
assunto para a implemendiacde um bairro sem carros é uma legislacéo
ndo compativel. &es bairros podenimplicar uma mudan¢a na
legislacée tanto no &mito local como nacional, de forma a poder ser
possivel a aplicacdo de certas medidas-s®&omo exemplo, a
necessidade de sinais de transito especificos para as zonas em que ha
uma convivéncia entre os pedestres, bicicletas e automdéveis, mas em
que este lfimo tem de aplicar velocidades muito reduzidas e dar
prioridade aos dois primeiros. O poder local poderd mudar algumas
normas de forma a se promover a implementagdo dos bairros. Em
Viena, por exemplo, ébrigatério que uma parada de transporte publico
edeja, no maximo, a mesma distdncia do que um parque de
estacionamento, em relacdo aos empreendimentos habitacionais
(WRIGHT, 2005).

Existe igualmentea questdo sobre s® pode obrigar alguém a
nao possuir carro, tal como acontece em alguns bairros gte e,
sendo que este agpe pode ir contra a legislacdo do pais em questédo
(GLOTZ-RICHTER, 1995). Segundo 0 mesmo au@imposicao legal
da construgdo de umimero minimo de lugares de estacionamento
cada empreendimento, existente na maior paot paises, deveria
acabar, devendser substituidaor um nimero maximo.

Poden igualmente ter de haver alteracbes legislativas no sentido
de permitir reservar lugares de estacionamento exclusivos para carros
em servico car-sharing ou a obrigatoriedade daxisténcia de
estacionamento para bicicletams empreendimentofADDHOME,

2011). No Japéo é usual que umasoa s6 possa registar um caseo
provar ter um lugar de estacionamento numa propriedade privada.
Resumindoparaa implementacdo de um bairro searros ser posgl

tém de haver alteracbes thegislacdo reduzindesetodas a vantagens

gue atualments&o dadas ao uso do carrawsmentadoas memas para

0s modos sustentaveis.

A resisténcia a mudancgas (paradigma do convencional) pode ser
uma das, & ndo mesmo a maior, dificuldade para a implementagéo de
um bairro sem carros. Morris et. al (2009) afirmgue existe uma certa
resisténcia nos planejadores do Reino Unido em implementarcareas
reduced.Citando Hazel (1998)salientaque existe uma cnga dos
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mesmos que as areas residenciais devem estar providas de
estacionamento e com acessos para os veiculos.

Outra potencial dificuldade consiste maande maioriados
decisorealtilizar o carro, sendo que este fato pode influenciar, ainda que
de formando consciente, as suas decisfativas ao planejamento
urbang pois existe uma tendéncia para se projetar atitudes pessoais
(CRAWFORD, 2009; WOOD, 1997). As pessoas que ndo possuem e
utilizam carro tém, portanto, um porde vista Unicpe provavelmete
mais completpacerca desta questadd=IS, 2010).

Parece igualmente que existe um certo ceticismo nos decisores no
Reino Unido acerca da potencial demanda por parte da populagdo para
este tipo dédairro(MELIA ; PARKHURST; BARTON 20113).

McKenzie (199) refere que os dmsores de algumas cidades
européas afirmaam que a oposicdo de alguns grupos de interesse
(comércio e empresapor exemplo)Yoram uma das principais razées
pelas quais ndo se implemenata medidas mais concretasm vistaa
uma reduc® na utilizacdo dos automoéveis, sendo que também
acrediavam que futuras medidas destengéo seriam revertidas ou
anuladasdevido a pressdo destes grupA#m de queem todas as
cidades analisadaso estudp os seus decisores achra que futuras
medidasrestritivas do uso do carro iriam prejudicar a economia local.
As diretrizes dos governos nacionais e da Unido Europeia sobre a
mobilidade, segundo os decisores das cidades estudadas, também néao
ajudam na busca de uma mobilidade urbana mais sustentaeel e
construcdo demais areascar-free Salientase, contudo, que este
documento data de 1994, tendo havido desde entdo grandes alteracfes
neste tema, principalment® ambito daUnido EuropeiaO mesmo
autor, levandaem conta os resultados do seu estudaclodo também
que a meoria das cidades estudadas (norte da EuroReieo UnidQ
que se tinham comprometido a uma reducédo da dependéncia em relacéo
ao carro através da assinatura de protocolos europeus, apresenta um
desenvolvimento sustentavel, principaii® na questdo do transporte,
conservador, ou seja, baseado em premissas econdmicas, em 0posSi¢ao a
um desenvolvimento sustentavel radical, que se baseia, e tem como
principais preocupaces, questbes ambientais e sociais. Cita Friburgo,
curiosamente a cidadonde se situa o bairro de Vauban, como uma das
excegbes, onde se tentou implementar medidas de combate aos
congestionamentos e outras medidas gerais de mobilidade, n&o devido a
questbes econbmicas ou interesses comerciais, mas sim devido a
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questdes amhbigais. Como a motivacao primaria da maioria das cilade

€ aumentar oportunidades econéas nos centros historicos (zonas
comerciais), foi nestas areas que a maioria das medidas de restricdo de
automaveis foi implementada, sendo que a ideia de expanuessas

para outras zonas da cidade foiitaja pela maioria das cidades.

Questdes econdmicas sao muitas vezes utilizadas para argumentar
contra este tipo de projetos, sendo normalmente o emprego a questao
central, pois existe uma crenca que o automoveinédos pilares da
economia moderna. Realmente existe uma série de atividades que estdo
direta e indiretamente relacionadas com o uso de veiculos motorizados,
além de dinheiro em taxas e impostos que o estado pode arrecadar com
os mesros. Wright (2005) resalva, contudo que, levando em conta
alguns estudos, o investimento em transporte publico também cria
empregos, sendo este nUmero muitas vezes superior ao criado através do
uso do carro, para um mesmo valor de investimento. E também senso
comum que o invéisnento publico em infraestrutura direcionada para o
carro aumenta o crescimento da economia, sendo esta crenga, para
muitos autores, no minimo bastante discutivel.

Existe igualmente a crenga que areas sem, ou com menos, carros
gera mais criminalidade. Vight (2005) afirma, com base em varios
estudos, que este fato nem sempre é verdade e cita exemplos onde houve
uma reducdo da mesma depois de implementada umaarizae, em
combinacdo com medidas de seguranca (como por exemplo a existéncia
de cémaras devigilancia), tal como aconteceu em Londres, em
Inglaterra ou Bogota, na Colémbia. De fato, quanto mais pessoas
estiverem na rua, menos isoladas estas estao, tornando menos provavel a
ocorréncia de certo tipo de crimes, sendo que este aspecto &mtamb
mengonado por Melia (2008).

A questdo da dificuldade na imposic@le restricbes ao uso
automaovel, especialmente no que se referesataionamen) ndo se
reduz apenas as crencas dos decisores, mas também aos préprios
residentes. Borgers et al. (2008pudMelia, Bartone Parkhursi{2010),
concluiramgue até na Holandam dos paises pioneiros na eglido de
medidas inovadoras de omilidade sustentavel (incluindo na
implantagdo déairros sem carrpsas pessoagreferem que 0s parques
de estacionamento tefam adjacentes as suas casas, em vez de
separadosScheurer (2001) verificou que, em Vauban, algumas pessoas
estavam descontentes com o fato de os parques de estacionamento
estarem longe das suas casas.

84



Uma dificuldadecitada em diferentes documentos dato de
alguns residentesdeste tipo de bairroscontornarem as regras,
estacionandms carros em bairroadjacentes conlugares gratuitos
(especialmente ndsairros nos quais ndo se pode ter carro ou onde é
obrigatério o pagamento da vaga de estacionaeftquestdo dos
visitantes também gera controvérsia, pois muitos deles ndo querem
pagar para estacionar o carro numa garagem situada na periferia do
bairro. Existem igualmente divergénciasbre se as pessoas idosas ou
deficientes podem, ou nA@ntrar de carrono interior dos baros
(SCHEURER 2001)

Uma outrapotencialdificuldade,citadapor Morris et al (2009), é
gue as pessoas podem ndo utilizarsessicos e comércio do bairro,
optandopelos mesmos noutras partes da cidade dewvideferéncias
pesoais ou proximidade de outros destineste autor, citand@rane
(2000), afirma que ndo existe consenso na literatura sobre como o
comportamento das viagens pode ser atribuido a forma uebas@ do
solo, principalmente fora do bairro, onde uma série fdores
compleos determinam a escolha modalcomportamento das pessoas
em relacdo a mobilidade as suas escolhas acerca da localizacdo dos
servigos que utilizam

Uma dificuldade depreendida de alguns estudos, dos quais se
salienta Scheurer (2001)feee-sea fiscalizacaalas restricbes impostas
principalmente em bairra®os quaisidoexistem barreiras fisicas

3.24 Processo de planejamentdmplementagéoe divulgacao

AddHome (2011) constata que os fatores que influenciam os
comportamentos e padhde mobilidade, e portanto a escolha pelo uso
e posse de carro, sdo uma conjugacao complexa de f&stes podem
ser divididos em doigrandes grupos: os fatores pessoais, tais como
aspectos socioecondmicos, valores e atitudes, condicao fisica,asc.; e
fatores externos, tais como oferta de transporte, localizacdo do
trabalho/casa, distancias, topografia, clima, incentivos para cada modo
de transporte, etc.. Ou seja, para influenciar os padrées de mobilidade
tém de se oferecer ndo apenas servigosndigiies de mobilidade de
elevada qualidade, mas também de se perceber as preferéncias,
expectativas e motivacdes dos habitantes de forma a se poder influenciar
certas mudancas. O planejamento de um bairro sem carros tem de levar
em conta todos estes aspsctaté porque um momento favoravel para a
alteracéo de padrbes de mobilidade é quando as pessoas mudam de casa
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ja que estes padrdes irdo obrigatoriamente mudsaihébitos podem ser
alterados.

E improvavel que existam resultadefetivos e permanentese
as medidas forem isoladas, impost®n explicaggocom falta de
coeréncia, sem o envolvimento da comunidade, com estruturas de
comunicagao entre as partes interesstdaas ou fragmentadas que
se desenvolvem num fraa@mbiente institucional ou ewgbmico. De
fato, o caminho para bairros mais sustentaveis passa por um processo
democratico e aberto, feito de consensos, e ndo pode depender
exclusivamente de inovagdes tecnoldgicas ou de infraestrutura
(SCHEURER 2001). Questionérios feitos & populagiocidade onde
se quer implementar o bairey posteriormenteaos futuros residentes
de formaa se aferir asja referidasexpectativasreceios e atitudes em
relacdo amobilidade, é talvez a forma mais efetiva de assegurar que
todos tém uma voz ativa no npcesso e possibilita quas medidas
implementadas vao aencontrodassuas pretens0d8VRIGHT, 2005;
ADDHOME, 2011).

O catalisador para o desenvolvimento de um bairro sem carros
pode ser um prefeito, ou qualquer outro decisor de politicas urbanas,
mas é omum que sejam 0s proprios cidaddos, através de grupos
organizados WRIGHT, 2005). Em Floridsdorf, GWLTerrein e
Slateford Green os projetos foram iniciados pelas prefeituras ou 6rgaos
decisores competentes, que estavam interessados na implementacdo de
um bairro sem carros, em colaboragdo com técnicos e especialistas de
Ament e abertao. Em Stadthaus Schl u
préprios investidores, que ganharam uma competicdo de
desenvolvimento urbano com base num inovador plano de gestédo de
mobilidade. Em Vauban houve, desdéndcio, uma colaboragdo muito
forte entre as autoridades, futuros residentes e industria privada, tendo
sido criado o F6rum Vauban, uma organizacao local voluntaria que tenta
intermediar os grupos descritdéo caso de Stadthauschlump, em que
ndo houve esta participacdo, se obteve menos sucesso em termos de
resultados alcancadesn comparacdo com o0s outros bairros analisados
com os pabes de mobilidade encontrados ndo divergindo
substancialmente ou sendo em alguns asptos até piores, dos
encontrados para a geakdade da cidad6SCHEURER 2001) O autor
salienta que quando a comunidade participa no projeto, na sua
implementacdo e até nas futuras avaliagdes e evolucdo do conceito se
obtém padrées de mobilidade mais sustasi$d onde o usdosmodos
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sustentaveise a abstencdo da posse de carros parecem ter sido
maximizados. Esta caracteristica de envolvimento da populacadcé mui
valorizada pelos habitantes.

Em Johannesplatna cidade de Halle, na Alemanha, segde
esteé um bairro ja consolidaddouve um processo de negociacao desde
0 inicio, entre s 6rgdos decisoresos investidores do projeto e o0s
residentes, acerca de qual o modelo a aplicar, procusEndonsensos
0 que resultounum modelo car-reduced em vez do car-free
inicialmente previsto. Houve ao longo do processo um moderador
neutro REUTTER 2003).Morris et al. (2009) afirmgue este é anico
projeto identificado em que se tentou converter um bairro residencial ja
existente num modelo sem carros SegundoReutter (2003, foram
implementadas medidas de melhoria do transporte publico e dos modos
ndomotorizados e medidas de moderagdo de trafego. Com base em
questionarios posteriores conchge que a maioria dos residentes via as
medidas de moderag de trafgo de forma positivaContudq as
medidas para reduzir a dependéncia em relacdo aos automdéveis ndo
foram tdo bem sucedidas, com a percentagem de familias sem carros
diminuindo de 4@ para 35%, entre 1998 e 2001. Mas realmente, e tal
como Morris et al.(200) corrobora, a literatura existente sobre a
situac@o acima descrita é quase inexistente. Nos bairros em que se faz
esta reconversao, e também naquelas zonas que se situam nas partes
histéricas das cidades mas que ndo se consideram residenciais, as
medidassao, ou deveriam ser, progressivas, principalmente na questéo
da restricdo do estacionamento, sendo que este deve ir sendo
direcionado para as periferias destes lo¢ELIA; PARKHURST;
BARTON, 2010.

A reconverséo de bairros ja existentes em bairnmscsgrostem
a dificuldade adicional de se considerar,qme termosiemocraticoso
retirar o direito as pessoas de viverem sem o0 seu automével € uma
questao discutivel e complexa, podendo assim haver um ataque a sua
liberdade e escolhas pessoais. Estatem argumentar, e com alguma
razao, que se pagam as taxas e impostos que 0s outros pagam, entao
também tém o direito de usufruir da infraestrutura pasacmdocarro
(WRIGHT, 2005). Neste ponto refles® a importancia da, jétada
internalizacdo dos ustos externos decorrentes da utilizacdo de
transporte individual, de forma a que o que cada cidadéo paga reflita, de
fato, o que cada modo de transporte custa a sociedade como um todo.
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Wright (2005) realca que os projetasmr-free, mesmo que
iniciados peabs proprios cidaddos, devem consamprecom 0 apoio
dos Orgdos decisores. Este apdave estar alicercado, por exemplo,
num Plano Diretor, caso contrario cese o risco de, com a mudanca de
orgdos dirigentes, haver também uma mudanca de politicas. E
fundamental haver uma integracdo e coeréncia de politicas, ou seja, uma
estratégia de longo prazo, sendo o processo continuo. No Reino Unido é
encorajado, em diversos documentos oficiais do Ministério dos
Transportes, que as novas areas residenciais sEjaffree Glotz
Richter (1995) defende que um bairro sem carros deve ser sempre
subsidiado/subvencionado.

O Projeto AddHome (2011) refere que as parcerias a serem
desenvolvidas sdo um dos pontos fundamentais para 0 sucesso de um
projeto deste tipo, com asnpresas de transporte assumindo um papel
central nas mesmas. O Protocolo de Lyon, disponibilizexdanexo 2
fornece uma lista de parametros relevantes para as diferentes etapas do
desenvolvimento de um projetar-free. Este protocoldoi apresentado
naconferéncial owards casfree citiesem Lyon, Fran¢a, em 1997.

Crucial para o sucesso do projeto é a sarreta divulgacao e
promoc¢do As campanhagle divulgacdadevem ser direcionadas para
grupos especificos de forma diferente, como por exemplo, potenciai
futuros comerciantes e residentegjue volta a real¢car a importancia de
se perceber as atitudes e crencas dos envolvidos no prdeaksoas
como car-free podem ndo ser umaoa alternativa de divulgagao
podendo sepreferiveis,dependendo do contextlo local e o publico
alvo, expressdesc 0 mo Afcomuni dades sustent 8§v.
ami gas das coamwmniackcaddesu ami gas do
Igualmente finportante é amonitoracdodos impactos ecomdicos,
sociais e ambientais do bairro e sua divulgad@&oforma a se tornar
publico as vantagens do bairro e reelhorar os parametrasmenos
positivos WRIGHT, 2005).

3.25Medidas de Desenvolvimento Sustentavaplicadas nos bairros

Os interessados em comprar habitagbes nos bairros sem carros
tendem a estabem informados e dispostos a utilizar tecnologias de
ponta relacionadas com as energias renovaveis e com a melhoria da
eficiéncia energéticaTal como ja foi citadpndo s6 @ residentega
eram ambientalmente conscientes, como a sua ida para estes bairros
aumenbu ainda maigssa consciéncia e preocupacao (Scheloéx).
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Assim, este tipo de bairros tem, geralmente, sistemas de producdo de
energia renovavel para satisfazer as suas necessidades, tais como a
energia solar, edlica e a proveniente da queiembdidmassa. Sistemas
de recuperacao das aguas das chuvas, separacao do lixo, elevados niveis
de materiais reciclados utilizados na construcdo e até na mobilia,
aplicacdo de técnicas passivas de aquecimesfnamento dos
edificios e producédo de comideoldigica nos seus jardins sdo também
caracteristicas destes loc@RIGHT, 2005)

Wood (1997) destaca que ddale os bairros naortam carros é
apenas um dos agpes da sustentabilidade dosesmos Este tipo de
bairro deve fazer parte de uma estratégaerente e global de
sustentabilidde. O autor enumera alguns adps dessa
sustentabilidade com destaque para a existéncia de areas de lazer e
parques verdes, pontos de réagem de todo o tipo de mates e
eficiénciaenergética dos edificios.

3.26 Medidas promotoras deMobilidade Sustentaveladotadas nos
bairros
As caracteristicas meramente relacionadas com a mobilidade dos

bairros variam bastante de exemplo para exemplo, principalmente
guanto ao nivel de penetracdo do automovel no mesmo, contigsth ex
uma série de caracteristicas gerais que se podem enudv&HBHIT,
2005; CARFREE UK 2008; MELIA, 2009 ADDHOME, 2011;
GLOTZ-RICHTER, 1995;WOO0D, 1997;MORRISet al, 2009:

i toda a cidade, e ndo apenas o bairro especificamente, tém
medidas efetivas daromocédo de Mobilidade Sustentavel;
posse e/ou utilizagdo restrita de automoveis,
medidas de moderacao de trafego presentes em grande escala;
gerenciamento muito efetivo do sistema de estacionamento;
presenca de clubes dar-sharing;
transporte publicoelqualidade a todos os niveis;
existéncia de rede cicloviaria e todo o tipo de infraestrutura de
promocao do uso da bicicleta, tais como bicicletario, paraciclos,
bebedouros, oficinas e locais hike-sharing
1 uma rede para pedestresito bem estruturadapreparada para

uma mobilidade universal.

=4 =4 =4 -8 8 -9
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A maior parte destas caracteristicas podem ser consideraeas pré
requisitos para a construcdo de hairro sem carrosA op¢ao sobre a
existéncia derestricdo na posse de automoéveis e qualpo tile
gerenciamentgue se faz acerca distema de estacionamento é que ja
sdo questbes que dependem do tipabdero. A inclusdo do sistema
car-sharing apesar de estar presente na grande maioria dos bairros
existentes (nos bairros analisados por Scheurer a percentagem de
familias que sdo membros de um cluae-sharing varia entre 4% e
63%) pode ser considerada uma medida opcional que depende das
necessidades e demanda existentes. Um sistema encontrado em todos os
bairros analisados por Scheurer € uma solugéo informedrelharing
uma familia residente num bairro sem carros partilha o carro com outra
que ndo mora, contornando assim cHifios de imposicoes.

Segundo Leidelmeijer (1994), citado por Wood (1997), um
sistema de transporte publico de elevada qualidadeedtaepreparado
logo que as pessoas vao morar para o bairro. Cerca de 60% dos
potenciais interessados em ir morar para um bairro semscamo
Amsterdam afirmou que considerariam a sua op¢do se ndonfosse
disponibilizadas conexdes realizagas bondesmodernos.

A definicao do sistema de estacionamento é um fator essencial no
sucesso do cumprimento dos objetivos do bairro. Devdedimidauma
taxa maximado nimero de lugarede estacionamentpor unidade de
residéncia. Esse valor € muitaezes0.1, sedo que o estacionamento
existente, no caso dos residentes nao poderem legalmente possuir carro,
pode ser exclusivamente para visitantes ou para carros no ststema
sharing Segundo AddHome (2011) o nimero maximo aceitavel para
um empreendimentear-free € 0.2 lugares de estacionamento por
resdéncia. Wood (1997) defende que os estacionamentos nas zonas
envolventes tém também de ser controlados, de forresadvero ja
citadoproblema de alguns residentes destes estacionarem gratuitamente
0s seus automdigeem bairros adjacentdSm Amsterdam, um sisteam
gue s6 permitguehabitantes estacionenos seusairrcs de residéncia
implica que normalmentgos habitantes do bairro de GWIlerrein ndo
tenham acesso ao estacionamento fora do méSBIEURER 2001).

O trafego de passagedeve ser excluido, istwo caso do sistema
serparking-free (GLOTZ-RICHTER, 1995). A permissdo de pequenos
veiculoselétricosdirecionados para o transporteidesos e deficientes
poderaser uma forma de corresponder as necessidigltes grupos.
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Os sistemas ndo motaados paratransporte de cargasdo uma
realidadena maioria destes bairr@ger Figura § (WRIGHT, 2005)

Figura 61 Sistemas de transporte de carga ndo motoriz§2fosgotografia
retirada danright, 2005)

Um aspeto interessante que ressalta dos questionarios de
Scheurer (2001 que pode ter um impacto significativo na reducé® da
necessidadede deslocamento® a percentagende familias em que
alguma partedo salario vem de trabalho feitanecasa, com valores a
variarem entreos 17% e 58% para os bairros de Slateford Green e
Stadthaus Schlump, respigamente Ja a percentagem de familias que
se desloczamatéao comércio localizado no bairro pelo menos uma vez
por seman& de 45%no bairrode GWL:-Terrein e 82%mVauban (os
restantes bairros nao foram analisados nesteta¥pe

Wood (1997) defende qudeve haver untontrole na posse de
automovel expresso em termos legaer exemplosobaforma de uma
declaracdo, pois a chave do conceitoque os moradores quen
realmente viver sem carros. Além de que, apesar de ser expectavel que
quem vai morar para este tipo de bairros queira genuinamente viver sem
0s carros passadaalgum tempo pode, por alguma &z mudar de
opinido.

Existem caso€m que os bairros sdo planejados no sentido de
haver apenasredricdo no usode automoéveis, mague oferecem
incentivos para as p&sas abdicarem do mesmo. Entre rmesms
incluemse precos maisdixos nos transportes publicestratamento
preferencial nanomentoda escolha da residéncialém do alivio do
custo decorrente do estacionameiitOOD, 1997).
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Em alguns bairros citados por AddHome (2011), sendo que nem
todos se podem considerear-free, mas nos quais se aplicou uma
estratégia para uma Mobilidadustentavel, sdo oferecidoscotes de
mobilidade incluidos no preco da casa, que abrangem, por exemplo,
descontos no transporte publico ou nos clutessharing além de
informacdo relativa ao tema, servindo estas campanhas para ajudar
numa reversdo a reparticdo modal e incentivar e cativar futuros
residentes. AddHome (2011) cita igualmente exemplos de promocéao do
servigo car-pooling direcionado para um bairro residencial especifico
através, por exemplo, da construcéo desitim na Internet

Os plans residenciais de viagem, a semelhanca do que acontece
nas empresas, sdo extremamente importaségglo que o 6timo seria
gue todos os bairros possuissem &stes consistem num conjunto de
medidas com o objetivo de reduzir as viagens de carro originadzes
unidade residencial, promovendo e apoiando formas alternativas de
transporte e reduzindo, em primeiro lugar, as necessidades de
deslocamentq ADDHOME, 2011) No Reino Unido, as autoridades
podem obrigar novos empreendimentos residenciais a realizstes
planos, sendo que estes sdo recomendados a todos os empreendimentos
com mais de 80 unidades residenciBBWYMER, 2009).

3.27 Localizagdo,forma e uso do solo

Um estudo realizado em Inglaterra garishman et al. (2004)
chega a conclusao que adbzacédo € um atributo essencial ponderado
no momentoda comprade casa, chegando mesmo a ser o fator mais
importante para alguns estratos da amostra estudada (a frente do preco
da casapor exemplo), e que grande parte da amostra estudada é atraida
por localizagbes em espacos ndo centrais (com baixa densidade), tanto
por preferéncias pessoais inerentes, pelo preco teoricamente mais baixo
ou pelo tipo de propriedades/casas que ai se encontra.

Wood (1997)dissertasobrequal € a melhor localizagdo paranu
barro sem carros, se central geriférica. Umalocalizacdo periférica
tera de er sempreperto de locais comdensidades elevadas, com
comércio e servicos e transporte publico de qualidadgue podera
implicar custos mais elevados quando comparado catizacdes mais
centrais, que ja dispdem de infraestruturas mais compléxasutor
analisa alguns exemplos de aplicagdo e conclui que a maioria das
pessoas prefere zonas mais centrais, contudo ndo é consensual. Entre os
trabalhos citados pelo autor encerge um estudo de Falkenhagen
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(1999 que num questionarisealizadoem Berlim constatou que 59%
das pessoas prefemezonas centrais, sengmrtantoa percentagem de
preferéncia por zonas mais periféridasnbémbastante significativa.
Melia (2009 confirmano seu estudo para 0 Reino Uniglee a maioria
das pessoas preferiria morar em localizacdes mais urbanas e ceatrais
que pelo menosas condigbes impostas pela populagdo para ir morar
para um bairro sem carros implicam que estes estejam localigados
zonas centrais das cidades, pois sdo areas mais.densas

Gestring et al (1997), citado por Scheure(2001), analisal5
bairros residenciais ecolégicoa Mlemanha e Dinamarca. Sobas
atitudes relacionadas comatureza chegou a conclusao que exista u
dicotomia entre uma aspiracdo de sgorar num local proximo da
natureza e uma localizacdo na proiklade de zonas urbanas. Gijae
muitas pessoas parecem ver as duas op¢bes como alternativas claras,
com diferentes apelos, o que estimula algumas a @mooumelhor dos
dois mundos: localizagcbes na periferia urbana com acesso facil a
natureza e a cidade.

Scheuref2001)compara dois bairros com duas visGes opostas de
sustentabilidade: o primeiro € um bairro mais rural, mais longe do centro
da cidade, quepressupfe que as densidades podem ser reduzidas de
forma a se dar lugar a agricultura ou a criag@animais e antecipa que
o fato de seautossuficient@ode ajudar na estabilizagédo dos paslidie
mobilidade com menores necessidades de deslocamentgy® lwairro
vé o trafego como o principal obstaculo para se atingir a
sustentabilidade e argunend aciqdiad
mais eficaz tornda mais urbana dena de forma a ser possivel um
estilo de vida com reduzida necessidade despame Chega a
conclusdo que urrade-off e uma reconciliagdentre estas duas visfes
é inevitavel, independentemente da sua localizacdo, sendo que alguns
bairros sem carros ja existentes em espacos urbanos densos ja tém locais
para producédo de comida.ifha contudo, que se tiver de ser feita uma
opcéao, pela analise de diges dados obtidos, incluindo doadrdes de
mobilidade, é mais eficaz levar a sustentabilidade as pessoas (isto é, a
cidade) do que as pessoas a susteittatié (isto é, fora da ciday

Segundo critérios utilizados em Edimburgo, capital da Escdcia, as
melhores localizagBes para um bairro sem carros teriam de obedecer,
entre outros, aos seguintes parametros: bom acesso a rede de transporte
publico, elevadas densidades populacionaieres baixos de posse de
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automoveis, elevada densidade de servicos e um controle efetivo do
estacionamentdHAZEL, 1998;WOOD, 1997).

Baumer (2009) recomenda que um bairro sem caesisja
localizado preferencialmente num local com elevada densidade de
infraestrutura urbandVood (1997)salientaque tem de se tetencéo,
no momento dascolha do logl, para queestendo se situe perto de
bairrosque estejam orientados em funcéo do automével ou instalacdes
que atraiam um grande volume de trafego.

Morris et al. (2009) afirman que ospequenodairrossem carros
ndo usufruem de algumas das vantagetistentes enbairros maiores,
devido ao fato deser mais dificil isolar algumas interferéncias
provenientesias areas do entorno, principalmeaia termosde rudo
ou mesmade poluicdo atmosférica. Além de quke mais difil tornar
economicamente viaveiglguns servicos (um clubear-sharing por
exemplo), comércio ou mesmo uma linha de transporte publico que
ligue o bairro a uma zona mais centristas considacdes sao
corroborada por Wood (1997). Baumer (2009) recomenda que 0s
espacgoscar-free sejamgrandes o suficiente para evitar interferéncias
externage consequentemente se potencializabeneficios dos mesmo

Uma das chaves para um bairro sem carrogué haja uma
permeabilidade seiga ou filtrada, que é um conceito que surge em
oposicdo a permeabilidade néo filtrada, defendida pelo movimento do
Novo Umanismo Este ultimo defende que deve haver grande
permeabilidade dasas ou seja, a ideia de qaeconectividade deve ser
maximizada para todos os modos (a tipica forma urbana em grelha em
oposicéo aeul-desag que simboliza o desenvolvimento horizontal das
cidades). Ora, o que se pretende num bairro sem carros é que haja muita
conectividade para pedestre e ciclista, mas com pouca permeabilidade
para o automével, dai a gignacdo utilizaddMELIA, 2008).0 autor
citaque alguns dos defensores do Novo Urbanismo defendem aédeia
gue uma permeabilidade néo filtrada leva a uma maior distribuicdo do

trafego pela area, ndo havendo necessidade de vias distribuidoras, sendo

gue estas s«o-ucbamamiader ada g sdeatd «io
igualmente aumentands oportuitdades de trafego de passagem

A forma como se controla acesso dos carros estas zonas
depende do tipo de bairro, sendo que a existéncia de barreiras fisicas,
removiveis ou &o, estdo presentes em varmsrros MELIA, 2009.
Enquanto que em algumas culturas uma sinalizagdo adequada é
suficiente para o respeito das regras, arnrag as barreiras fisicas
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restritives sdonecessara(WRIGHT, 2005. O primeiro fator dissuasor

de utilizacdo de carradentro do bairraleve seio desenho do mesmo

com medidas de modeéax de trafego no seu entorngoesar d
fiscalizacdo por parte doresidentes ser também uma realidade em
alguns bairrosaté porque o sentimento de comunidade costuma ser
muito forte nestes locgisal comomencionao documentdCarfree UK
(2008) e se pode deduzir de Scheurer (20@), relacdco bairro de
VaubanEstet i po de f i s c apdodezsex eonsalerdildnan f o r |
solucdo natural e necessaria.

Os resultados ja salientadds estudo de Scheurer (2001) acerca
dos padrdes de mobilidade, apesar de os questionarios terem sido
desenhados para obter dados compasaté&in de ser interpretados a luz
das condicionantes locais, como por exemplo, o sistema de transporte, a
cultura, o tipo de demho urbano da cidade, ef@u seja, nao se poae
retirar condusdes sobre qual é, a partidagesenho do bairro ou o tipo
de estricdo imposta mais eficaz.

Apesar de se pretender us@io, principamente em bairros com
umadimenséo consideraydem de se ter cuidado com o tamanho dos
servicos comerciais a serem implantadgmis empreendimentos
comerciais muito grandes pade atair muitos visitantes e,
conseguentemente, muito traff@AUMER, 2009)

O dimersionamento das ruas € essenc@bis ro caso de
poderem entrar carrgmra cargas e descargasemelhanca do modelo
encontrado em Vauban, as ruas ndo podem ser demaaigds, Ide
forma a ndo ermitir velocidades elevadasestacionamento indevido
(BROADDUS, 2019 CARFREE UK 2008.

Na maioria dos bairros sem carros existentes os residentes tém
acesso mais rapido, a partir das suas casas, as suas bicicletas ou a ume
paradade transporte publico do quesasels caros, no caso de 9
terem, sendo qualgumas vezes se definevalores em termos de tempo
ou distancias minimas e maximas de acesso aos varios modos de
transporte tal como salienta Broaddus (2010) no seu estudoe sobr
Vauban

E comumente aceitentre os diversos autores que lmirrcs
devanm ter uso misto do soldse tiver dimensBes que sustentem e
necessitem de servicasklevadas densidades, pois assim se eedag
necessidadeg distanciasde deslocamento, econequentementeo
ndamero de deslocamentos realizadpsr carro. Contudo,Melia,
Parkhurst e BartofR011h chaman a atencdo para um asfm curioso:
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a relacdo entre aumento de densidade e reducdo das viagens feitas por
automovel ndo é proporcional, ou seja aumento de duas vezes na
densidade é improvavel que conduza a uma redugédo para metade das
viagens de carro. E chamado o paradoxo da intensificpediadpx of
intensificatior), pois muita densidade gera muito trafego local, apesar de
ter efeitos positos em termos globais. Wachs (1996), citado por
Scheurer (2001)kalientaque o adensament@m certas circunstancias,
pode resultar num decréscimo das viagens realizadas por autgadvel
capita, mas por outro lado provoca o seu aumento por unidadede ar

E portanto necessario promover uma politica de aumento de densidades
mas sem criar impactos locais nidgas: 0s bairros sem carros podem
sera resposta.

3.2.8Estudos de caso
3.28.1 Bairro de Vauban, em Friburgo, Alemanha

O bairro de Vaubarse localiza na cidade de Friburgo, na
Alemanha, a 3 km do centro da cidade, sendo esta localjzsgimdo
Scheurer (2001 periférica.

Originalmente o territério de Vauban encontrasa ocupado por
uma base militar, sendo gpeesentementé um bairro icone @undo se
fala de Desenvolvimento Sustentagsb anexo 3 encontse um mapa
do bairro) Este projeto foi possivel gracas a uma pareceria entre a
prefeitura de Friburgo e o F6rum Vauban, uma organizacdo local
voluntaria. Esta organizacdo age como intermidiéentre o0s
planejadores e os residentédguns dos edificios originais (quartéis)
mantiveramse, ma a maior parte foi reconstruiq€ARFREE UK
2008. A construgdo comecou em 1998, apetmdesde o inicio dos
anos 90teremhavido agbes de planejamengodialogo entre as partes
envolvidas, com o Férum Vauban desempenhandm papel de
destaque.

De fato,e como ja foi mencionadem Vauban ndo se pode dizer
propriamenteque 0 conceito implementado sejar-free mas sim que
existe parkingfree, 0 que sigifica que apenas se pode parar o
automovel para cargas e descargas. Os parques de estacionamento estédo
limitados as garagens do bajrique se situam na periferia do mesmo
Mas como néo existe trafegle passagem o trafego dos residentes s6
faz sentido gando se quezfetuar cargas e descargagjue acontece na
pratica é que existe muito pouco trafego automoével. Apesar de tudo
podese afirmar que este é um bairro sem carros, pois enamttantro
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da definicdo proposta e porque, apesar da populacdmézaltilizar o
termo car-frege existemvariasareas apenas para trafego de pedestres e
de bicicletas CARFREE UK 2008; FWTM, 2009) O limite de
velocidade na estrada principal do bairro é de 30 km/h e na zona
residencial € de apenas 5 km/h (s&aleverdo andar mais rapiddo

que a velocidade de um pedep{iOBIS, 2003).

A populacdo, no final de 2008, ede cerca 5000 pessoas.
Existem cerca de 2000 apartamentos em 38 hectares, 0 que resulta numa
densidade de 53 unidades residenciais/hectare (132ttabkihectare).
Houve a preocupacdo des edificios direcionados para criangas,
principalmente as eslas, poderem, no futuro, tesutro tipo de
utilizacdo, principalmente como lares. E uma forma de acautelar o
envelhecimento da populacdBWTM, 2009) O tamanho médio das
unidades residenciais € de 115 metros quadrad@s maioria dos
edificios tem 4 andareSCHEURER 2001).

O uso do solo é misto, existindo algum comércio, especialmente
supermercados, cafés, lojashidlee-sharing escolas, entre outras,ne@
intuito de satisfazer as necessidades da populacdo local. Existe também
comércio em bairros adjacentes, com distancias compativeis para o
modo pedestre. No final de 2008 havia cerca de 500 empregos no bairro
(sem contar com as pessoas que trabalbantasa). Existe também
uma zonha de aproximadament glO806
espacos verdes sdo uma constante ao longo de todo o bairro, com uma
area total de 2.6 hectard3/TM, 2009) Nobis (2003) refere que 53%
dos residentes que possuem carfa% dos residentear-free utilizam
preferencialmenteo comércio local para as suas compras diarias.
Contudo, para compras maiores, enquanto que os residemfree
continuam fazend@wompras no bairro, 0s que possuem carro vao a
centros comerciai®talizados fora dmesmo

Todo oprocesso de construgdocencepcaado bairro podese
considerar inovador. A populacao esta envolvida desde a elaboracéo do
projeto, pois parte dos edificios foram projetados por conjuntos de
familias ou grupos de pessoasodperativas), que sdo donas das
unidades residenciai€ste aspe#o é muito valorizado pela populagéo
na formacgéo e criagcdo de um bom ambiente entre vizirfAOS ¥,

2009) Existem igualmente casas para aluguel, tanto subsidiadas
(habitacéo social, que regzenta cerca de 1086 total das residéncias
construidascomo nadSCHEURER 2001)
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Scheurer(2001) salientague a maior motivacao para se ir morar
neste bairro foiquererse estabelecer numa casa prop(E2%) As
pessoas aproveitam a oportunidade deepader influéncia no desenho
da sua unidade residencial e no ambiente dodbdl fato de ser um
bairro sem carrofou motivos ecoldgicos no geralpntribuiu para 40%
dos entrevistados.

Cerca de 76% das familias timhariancas abaixo dos 18 anos,
sen@ este o valor mais elevado dbsirros estudadopor Scheurer
(Nobis, 2003 confirmou que a percentagem de criancas era muito
superior a encontrada na globalidade da cidade e que a maioria das
familias era bastante jovem). Cerca de dquégrtos dos chefate familia
tinham idades inferiores a 45 anoSegundo FWTM (2009), da
populagdo total do bairrd®d0% séo criancas ou adolescentes e apenas
2.2% ten uma idade superior a 60 anos.

A grande maioriadas familias90%, ersecononicamente ativa e
cerca de 50%irtha parte, ou a totalidade, dos seus rendimentos
provenientes de trabalho feito em casatre 75% e 80% das familias
eram proprietarias das unidades habitaciorsad este o valor mais
elevado dos bairrosstudadopelo auto{SCHEURER 2001)

Quem opa por ndo ter carro tem de assinar uma declaracao,
renovavétodos os anos, em que declarado posse do mesmo. Quem
possui carros tem de padaf.500 euros (valor para o ano 2006) por um
lugar de estacionamento nas garagens de estacionamento situadas na
periferia do bairrgMELIA ; BARTON; PARKHURST, 2010). Assim,
0s custos de construcdo e manutencdo das garagens sao divididos de
forma justa, sendo que aqueles que ndo possuem carros nao tém de
contribuir para ositadoscustos.Tém, contudode pagar ceecde 3.500
euros para a associacéar-free do bairro, preco este que corresponde
ao valor da propriedade de um lugar de estacionamento néo
implementadoOs custos das vagale estacionamento estdo portanto
separados dos custde aquisicdo dasabitacdesOs visitantes também
tém de colocar os seusrcos na garagem, pagandma determinada
quantia(BROADDUS, 2010)

Levando em considerag@oobrigacéo de pratica delocidades
muito reduzidas € possivel que as criangas brinquem na rua sem o
perigo dequdquer acidente (ver Figurad).7O controk dascondi¢cbes e
restricbes do bairré feito pela prépria populacddado que osontroles
Aoficiaisd s«o ;LARFREESK IOBWTM, 2009
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Figura 71 Exemplo de uma zona completamente-free e de umazona em
que o carro convive com os pedestres e lei@s, em Vauban

A medida que o bairro cresce, a percentagem de pessoas com
automovel dimui, apesadestesvalores variarem consoante 0 ano e
autor. No ano de2000 cerca de4% das familias possuiamarro
(SCHEURER 2001) Em 2007, este valor desceu para 20%, sendo que
60% assinaram a referida declaragdo e 20% possui um lugar de
estacionamento, mas apenas para os visitaB#RKREE UK 2008).
SegundoScheurer (2001), oumero de carrosxistentedepas de os
residentes estarem instaladese uma reducdo de 25% em relagdo ao
ndmero encontradno momentoda mudanca para o bairra segunda
maior reducéo dos bairros estudados pelo aldode acordo coidobis
(2003), 57% dos residentes deixaram decgero depois de mudarem
para este bairro, o que demonstra que o bairro ndo atraiu apenas pessoas
que ja viviam sem carrddinda segundo 0 mesmo autdiouve um
aumentana utilizagdo dos modos sustentaveis, tanto para quem néo tem
carro como para quem temof exemplo, 41% do Ultimo grupo afirmou
que andava mais frequentemente de bicicleta), mas sd pdiieno é
gue se verificou uma reducéo nso do carro, sendo que para o primeiro
houveumaestabilizacéo.

Voltando aos estudos de Scheurer (200%jstie um grupo
marginal, de cerca de 48@ populagéo residentem que mai de 50%
de todas as viagens erdigitas por carro. B contraste, 36% das
familias tinhan um estilo de vidaar-free (menos de 10% de todas as
viagens feitas por carro). A percentagenmudo do carro, para todas as
viagens,era de 16%, sendo que a percentagem para os modos n&o
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motorizados(pedestre e bicicletadra de 64%, sendo este 0 segundo
valor maiselevadoencontrado nos bairros analisadoepois de GWL
Terrein), explicado provavelente devido ao fato de 84% de todas as
viagengealizadaserem inferiores a 6 km.

Cerca de 46% dos residentes erammbros do clubecar-
sharing estandceste incluido num pacote que inclui o passe anual de
transporte publico e descontos nas linhas férias (Nobis, 2003
encontrou uma percentagate 39%). O transporte publico tinliana
divisdo modal de 19%sendo que 32% dos residentes tinhampasse
mensalparautilizacdo @ mesmo. Este estudo foi realizado antes da
extensao da rede d&am (bonde),que desde 2006 liga Vauban ao resto
da cidade. Observacbes feifassteriormentesugerem que houve um
aumento na utilizacéo do transporte pub(iCARFREE UK 2008§.

Nobis (2003)chegou a resultados que permitem afirmar que a
bicicleta é o modo de trangp® mais utilizado, tanto para quem possui
carro como para quem n&o possui, isto apesar de o método utilizado
gerar resultados diferentes dos encontrados por Scheurer, pois dividiu as
viagens por tipo de deslocamento (principalmente compras e trabalho),
sendo que asapresentadas por Scheusdio para o total de viagens.
Nobis (2003)cita um numero de familiazar-free semelhante @
referido porScheurer, mas para se ter um termo de comparacdo com o
resto da cidadsalientatambém que a mesma tintha7 carre por 1000
habitantes, sendo que em Vauban esteendimlescigara 150 (Scheurer
encontrou um valor d&86 carrogpor 1000habitants).

A divisdo modal sé é possivel pois as condi¢ées dadas aos modos
sustentaveis sdo de exceléncia. A rede cicloviaria érboia e liga o
bairro as restantes partes da cidade, sendo que este modo, juntamente
com o pedestre, foi projetado para oferecer melhor acessibilidade que o
carro BROADDUS, 2010). O transporte é também de grande qualidade,
com a jacitadalinha detram e alguns 6nibus em quantidade suficiente
para satisfazer as necessidades de deslocamento dos habitantes
servico car-sharing existente ferece uma maior flexibilidade aos
habitantesque ndo possuem carro, mas que necessitam do mesmo
apenas alguns dias pesemana,evitandese assim que 0s mMemos
precisenmcomprarum veiculo(FWTM, 2009).

Cerca de 39% das familias expressara®sacordo com o
conceito de mobilidade existentende se incluitanto familias que
possuem carro como as que ndo possuem, com asrpsmaeevelarem
se insatisfeitas com o fato dos parques de estacionamento estarem
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separados das suas casa&om o preco dos mesmasgom as segundas

a mostrarense desagradadas com o fato de as primeiras contornarem as
regras, deixando os carrggs rug, sem estarem carregando ou
descarregandamercadorias, e estacionarem 0s carros em bairros
adjacentes com lugares gratui{f@® HEURER 2011) Apesar de tudo,
cerca de87% dos entrevistadamlientarangue ficaram especialmente
atraidos pelo bairro por ceaido arranjcar-free Nohis (2003) mostrou
queas familias sem carro tém graus de satisfacdo, acerca do arranjo do
bairro, bem maiores do que as que possaugiamovel

A sustentabilidade energética € uma preocupacdo central do
bairro. A energia de quasedos os edificios é fornecida, em parte, por
um inovador sistema dmgeracaae queima de biomassa, neste caso de
madeira. Também a energia solar é utilizada em grande escala. Com as
técnicas passivas de aquecimaeisffiamentcé possivel ter casas com
temperaturas agradaveis ao longo de todo o ano, sem grandes gastos
energéticos. A maior parte dos edificios tém sistemas de recuperacéo
das aguas da chuy@wWTM, 2009).

Para finalizar, lembrar que toda a cidade de Friburgo tem uma
aplicacdo efetiva de metlis de apoio e promocdo de Mobilidade
Sustentavel, sendo desde logo uma cidade em que o carro representa
uma divisdo modal menor que a média nacional (31% comparado com
57%, segundo dados referidos por Broaddus, 2010). Segundo Melia
(2009, a divisdo modabdo carro temdiminuindo ao longo dos anos
(passou de 29% efB82 para 26% em 1996) devidandplementacéo
de medidas de apoio aos modos sustentaveis, sendo que as percentagen:
destes Ultimos ténvindo a aumentarForam implementadosuitos
espagos para gestresas denominada@eascar-reducedlem 150 ruas,
segundo AddHomm, 2011) e unsistema ddram de elevada qualidade.

Na cidade existema grandgreocupacdo com questdes ambientais em
geral, principalmentem termosnergétics.

3.2.8.2 Rairro de Floridsdorf, em Viena,Austria

O projeto Autofreie Mustersiedlungrloridsdorf foi o primeiro
bairro sem carros de Viena. A sua constru¢cdo comegou em 1998 e desde
entdo foram construidos 244 apartamentos numa area de
aproximadamente 1.8 hectares, o que resultaa densidade de 136
unidades residenciais/hectaf@s edificios tém 6 andares e o tamanho
médio das unidades residenciais € de 83.5 metros quadxEaoram
encontrados dados para a populacéo do bairro.
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Como condicaale se poder morar neste baiooresidentes tém
de se comprometer, assinando um documento, a nao possuir carro,
contudo a lei austriaca ndo permite despejo em caso de violagdo da
regra. Quem iniciou o projeto foi Christoph Chorherr, um planejador e
membro do conselho da cidade. Uma cetigdio de planejadores foi
desenvolvida em 1996 para conceder o contrat@dstrticdo do bairro
sem carro$ADDHOME, 2011;SCHEURER 2001)

O bairro situsse em Flodsdorf, um suburbio localizado a 9 km
do centro da cidade de Viena, no lado orientaliddanibo. E uma
conglomeracado heterogéa de edificios residenciais de vérias idades e
densidades, indlstria, parques empresariais, um campus universitario e
um parqueverdeem torno de lagos (Alte Donau). Esta localizagdo tem o
estigma de pertenceramtio fierradoo do ri o, send
psicologica para diversos habitantes da capital austriaca. O centro de
Floridsdorf tem uma parada de nigtenquanto que o bairro sem carros,
gue se situa a 1 km de distancia, é acessivel por uma curta viagem de
bicicleta ou por um bonde, que também seecta a outro terminal de
metr§ localizado em KagrarSCHEURER 2001).

Scheurer (20D) menciona que a localizacdo ddséérrondo é a
melhorparaa utilizacao dotransporte publice que levandoem conta a
redidade de Viena, existem seguramente locais da cidade mais
apropriados para um bairro deste tipo. Contudo, os planejadores
preferiram optar por um projeto em funcionamento em 2000, do que
uma longa espera até 2010, que seria o mais provavel se a
disponibiidade de uma localizagdo no centro da aijgerto de uma
parada de metréfosse uma condi¢cdo para o projeto. O mesmo autor
menciona que em Outubro de 2000, dez meses depois de o projeto estar
finalizado, 90% das casas estavam habitadas, sendo quedademi
ocupacéo se deve provavelmente a uma localizagcdo que néo é percebida
como a melhor para uma vidar-free

Foi implementado um bom sistema de transporte publico, um
clube car-sharing funcionando24 horas por dia, e todo o tipo de
servicos de apoiocauso da bicicleta. O projeto foi possivel devido a
uma alteragdo na legis@o, em 1996, na qual se mudou a taxa
legalmente impostde unavagade estacionamento para uma edificacéo
(1:1), para uma proporcédo de 1:10. Tem contudo umaqndicao: que
as recessidade de mobilidade sejam satisfeitas através de modos
alternativofADDHOME, 2011;SCHEURER 2001)
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Scheurer (2001) veidou que a populacdo residente era
relativamente nova, com trés quartos dos chefesfamilias tendo
menos de 45 aisoe com 60%las familias tendoriancas e jovens com
idades inferiores a 18 asoCerca de 39% das familias tinfete, ou a
totalidade, do seu salario proveniente de trabalho realizado em casa. As
profissdes e respivos salarios eramariados, embora o regulamento
de casas subsidiadas exclua as familias com rendimentos mais elevados.

Os ganhos financeiros pelauséncia de necessidade de
construcdo do numero de lugares de estacionamerieencional
(poupanca de 9% relativamente a@amento total) foram utilizados
para a construcdo de instalacdes amntais como, lavandaria, salpes
sistemade aquecimento solar de dguasspacos verdes. Os espagos e
servicos comuné supostasserem geridos pelos residentes. Os lugares de
estacionam&o existentes, cerca de 25,0sfara uso exclusivo de
visitantes e veiculos em sistentar-sharing (ADDHOME, 2011;
SCHEURER 2001)

OrnetzederHertwich e Hubacek2008) comluiram que apena
24% dos residentes mencionaranaspeto car-free como motivagéo
para irem morar nestmirro(a existéncia de are@ servicos comuns foi
dos parametromais citados)O projeto AddHome apresent@mbém
para a motivagdo relacionada com carateranfree do bairrg uma
percentagem de 53%ercentagem essa muito semelhante a encontrada
por Scheugr, 55%,0 valor mais elevado dos bairros estudados pelo
autor, sendo que um melhor ambiente (35%) e uma melhor vizinhanca
(29%) foram parametros também citados

Ornetzeder, Hertwich e Hubac€R008) salientan que 82% dos
entrevistados afirmarangue estaam orgulhosos de viverem neste
bairro, valor bem maislevadodo que oencontrado ndairro utilizado
como referéncia (29%).

O projeto AddHome menciona que, em 2000,nageum quinto
dos residentes tinHecenga de condugéo e que mais de 90% passui
bilhete permanente para o uso do transporte pUtSicloeurer encontrou
uma percentagem de 77%J)ma em cada cinco pessoasuvasa sistema
car-sharing Ornetzeder, Hertwich e HubacdgR008) salientan que
durante o periodo de estudo, o ano 2003, 41% dos/istados tinham
usado este servic@ Scheurer (2001) mencionan valor de 57% para
familias que s&o membro do clubear-sharing O carro €
essencialmente utilizadms finsde semana para compras, enquanto que
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a bicicleta e o dnibus sdo os meios de frarte mais utiliados para ir e
vir do trabalhd ADDHOME, 2011)

Muitos residentes decidiram n&o usar o canato antes de se
mudarem para bairro. Apenas 50% dos homens e 30% das mulheres
utilizaram o carro em algum momento da sua vida. Em 42 familias
entrevistadas apenas uma declarou possuir carro, violando assim as
regras de ocupacgdo (em Viena uma média de 81% das familias possui
carro). Muitos dogesidentes alteraraws seus hatns de mobilidade,
tal comose pode concluir pelo fato de, por exemplerca de 41% dos
moradores terem afirmado que usam de forma mais frequente a bicicleta
(ORNETZEDER; HERTWICH; HUBACEK?2008)

Ja os resultados de Scheurer (20@a¥tram que & das familias
possuiacarra Contudo, o uso destes carros e os incluidoscam
sharing eran responsave por apenas 5% de todas as viagens
realzadas. Nove em cada dez casas tinham estilo de vida
virtualmentecar-free (menos de 10% de todas as viagens realizadas por
carro). Nado exigh nenhuma familia em guos padrdes de mobitide
fossemdominados pelo carro (mais de 50% das viagens realizadas pelo
mesmo). O numero de carros possuidos pelos residentes antes e depois
de se mudarem para o0 bairro caiu drasticanei2%, sendo esta a
maior reducdo dos bairros estudados pelo adtopercentagem da
divisdo modal correspondente a utilizaghb transporte publico erde
58% (maior valor encontrado paraesstodo nos bairros estudadah).
0s modos nao motorizados timmama percentagem de 38%. Destaea
que 41% de todas as viagesfstuadas pelos moradorexcedian os 6
km, o valor mais alto, e de longe&rp todos os bairros estudados.

Uma das prioridadedos projetofoi envolver os residentes, a
quem foi dada a possibilidade de participar ativamente no processo de
planepmento, decidido atémuitas das caracteristicas do bairro. Um
dos possiveis impactos negativos de uma vida sem carros, a questao das
compras, folevadaem conta na fase ge#anejamentoExistem alguns
servicos disponivei@os quais se destacamma superficieomercal de
pequenas dimens@asn cybercafée uma loja de arranjo de bicicletas)

e um servico gratuito de entrega em casa, especialmente direcionado
para itens pesad¢SCHEURER 2001 ADDHOME, 2011).

Os planejadores estdo comprometidos e motivados a preservar
bairro com uma boa qualidade de vida e a manter o objetivo geral de um
modelo sem carros, ajudando por isso os residentes que forem forcados
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a aquisicdo de um carro a se mudarem de forma rapida e barata para
outros apartament¢gdDDHOME, 2011)

Ornetzeeér, Hertwich e Hubacek (2008) verificaranos seus
estudos que a populagdo do bairro tinha um grau de instrucdo bastante
superior a rédia da cidade, com 45.2% desidentes possuirengrau
universitario, contrastando com percentagem d&1.8% referentea
média da cidade. Concjuportantg que o bairro sem carros atrai
pessoas com elevados graus de qualificacao.

O projeto vai igualmentaoencontrodos mais recentes padrbes e
tecnologias de producdo e eficiéncia energética. Os edificios foram
orientadospara permitirem uma insolag diretae os materiais de
construcdo foram selecionados de forma a minimizar os impactos no
meio ambiente. Tertambémsistemas de recuperacdo e tratamento de
agua, que pode ser reutilizada nos banhe@dsatamento dos esgaté
feito no bairroSCHEURER 2001)

3.3Consideragdes finais

Ficou clan a necessidade de uma mudanca de paradigma
ambito da mobilidade urbana, onde carro deve deixar de ser a
prioridade em favor dos modos sustentavdiss que modelde cidade
seconstréi a partir desta premisfa?jue é um bairro sustentavel e qual
€ o papel da mobilidade no mesma~?discussdo sobre mobilidade
urbanausualmenteselimita a eficiéncia dos modos de transporte e nédo
ao modelo de cidade que sencebecom os mesmg@shavendouma
deficiente articulaggotanto tedrica como praticentre mobilidade e
urbanismo Ora, estalebateé incompleb e insuficiente Os bairros sem
carros sao uma aplicac@aral da maioriados principios da Mobilidade
Sustentavel e de um urbanisma davor da dltima, podendo ser
considerado um modelde sustentabilidadem termos globais (e néo
apenas na questdo da mobilidadedscala de bairr@ com potenciais
desdobramentopositivos para a cidade

Oscentros das cidades ficaram tdo poluidos,d@isumanizados,
qgue os suburbios comecaramarecer uma alteativa atraente, o que é
de certa forma um paradaxpoisfoi, em parte0 excesso de veiculos
gue levou a que aspessoas se queiram afastar dos centros
potencalizando por suaez ousode atomaoveis Ora, 0s bairros sem
carros tentam conciliaduas op¢des aparentemente inconciliavass:
vantagens de um ambiente rur@u tipico de sublrbiokom as
vantagens de um ambiente urbano
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N&o foi encontrado nenhufator que impossibilitea partida a
implementagdo de um bairro sem carros, a ndo ser falta de vontade
politica, dos planejadores ou da populagaolegislacdo pode ser
alterada com vontade politicadlém destasoutra condicdo tem de ser
satisfeita: a cidade tem d&mplementar medidas prmotoras de
mobilidade sustentavel em todo o territério € ndo apenas no birro.
Unica desvantagene um bairro deste géneseria uma potencial perda
de mobilidade para os residenteEsjandoem conta como a cidade se
organiza em favor do carro, mas igsaima questado resolivebm a
aplicacdo de medidas adequadas, tanto no bairro cambalidadela
cidade especialmente numa aposta muito efetiva na qualidade dos
modos sustentaveis

As vantagens encontraddestes bairrosdo amplas e variam
desdeareducdo dos custos, tanto para os residentes como para 0s 6rgaos
publicos, passando por uma contribuicdo para uma mudanca nos padrées
de mobilidade, com refkos positivos no meio ambientté beneficios
em termosocias.

N&o se pode concluir que por asrbos sem carros terem sucesso
em paises do norte da Europa, eles terdo o mesmo sucesso no Brasil. Até
porque o ponto de partida para a implementacédo de um bairro deste tipo
no Brasil é diferente do ponto de partida, por exemplo, da Alemanha,
principalmerte nas condi¢cbes ofeidas aos modos sustentaveis e nos
niveis deconsciéncia ambiental. Contudo, destsea fato de o nimero
de familias que j& vive sem carros no Brasil ser relativamente grande,
sendo que este dado é por si s6 um bom indicador dalgraceitacao
acerca destes bairros. O perfil dos residentes europeus também pode néo
ser exatamenpto mesmo quse encontrariao Brasil, até porque isso €,
em parte, influenciado pelos objetivos pretendidos para o bairro, mas
deu para demonstrar que égipotenciapara uma larga gama de perfis.

N&o existe propriamente um padrédo definido de medidas a aplicar
nos bairros sem carros, dependendo em muito das caracteristicas e
condicionantes fisicas locais,sj@etensdesda popudcéo, da legislagcao
vigente e das caracteristisado sistema de transporte existente na
cidade. Contdo, destaaa-seduascaracteristicas que se pensa fazerem
sentido em qualquer cidade/pagéscom as quais estes bairaimgirao
todo o seu potencialimplementagdonum local novo, &m o0s
constrangimentos que um bairro j& consolidado acarreta
proporcionandoque os moradores acreditem e queirden fato este
conceito e estilo de vida os residentes poderem participar no processo
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de planejamento, implementacdo e monitoramento doob&uestdes
como qual o nivel de permeabilidade automdvela ser permitida
quais as densidades populacionais aceitagag,a infraestrutura a ser
disponibilizada no bairroou qual a melhor localizacdo para a
implementacdo dmesmaga se considera que tém de ser estudadas
termoslocais.

A Tabelal sistematiza algumas das caracteristicas dos bairros
sem carros analisados nos estudos de caso.

Tabela I Quadreresumo das caracteristicas dos bairros sem carros analisados

Caracteristicas Vauban Floridsdorf
Tipo de restricio Parkingfree Car-freg, com restrigao
no Uso e posse
Populacdo 5000 Dado ndo encontrado
Area (ha) 38 1.8
Unidades residenciais 2000 244
Densidade populacional (Pop/ha) 132 Dado ndo encontrado
Densidade residencial (unidades 53 136
residenciais/ha)
Distancia até ao centro da cidade (km) | 3 km 9 km
% de familias car-free (sem carros) 80% 92%
% do uso do carro/transporte 169%/19%/64%/46% | 5%/58%/38%/57%

publico/bicicleta + pedestre/membros
do clubecar-sharing

% de familias comparte ou totalidade | 50% 39%

dos seus rendimentos provenientes de
trabalho feito em casa

Uso misto do solo Sim Sim

- - 82% (pelo menos Dado ndo encontrado
% de familias que usam o comércio
local uma vez por
semana)
Participacao dos residentes no Sim Sim
planejamento do bairro
Sustentabilidade energética dos edificioy Sim Sim
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4 METODO DA PESQUISA

Antes de se passar a uma descri¢do pormenorizadetbdoda
pesquisa este sera primeiro sistematizado através elmuema
apresentado na Figuga

Fundamentag3o tedrica
L
1
T 1
- . Urbanismo em fungio
Mobilidade Sustentavel da mobilidade

L

Revis3o bibliografica sobre bairros

I sem carros
|
Coleta de dados
. |
r I -
P - . .
o B L. SPC/Mapas
Anilise e |nhrpMa?o dos questiondrios ~ concentuais

——*‘ Estabelecimento do modelo (definigio de principjos e diretrizes) <«

Estudo de caso

Conclusdes

Figura 8i Esquema representativo e resumido do método de pesquisa
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Descri¢do das etapas:

1°) Fundamentacao tedrica

Fezse uma busca em periédicos, conferéncias, revistas e livros,
nacionais e internacionais, das mais recentes teorias e Prétca
Mobilidade SustentaveProcurouse oferece um enquadramento geral
das medidas de apdwomotoragieste conceitogrande parte das quais
serdo apliadas no bairro sem carros. Levarsg@mconsideracaque o
estudo do bairro envolve praticas urbticés e que estes conceitos tém
uma relagao bidirecional com a hilidade urbana, foi também dada
alguma relevancia a esta questdo. Por fim, consiggrovecessario
enquadrar o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavetalaade
brasileira, apresentaadleis e documentos nacionais de referéncia,
fundamentais para se percebem que contexto o bairro ira ser
implementao, quais os possiveis obstaculos e o quedese alterar
especialmentao ambitdegislativa

2°) Revisédo bibliografica sobre bairre sem carros

Em relagdo aos bairros sem carlmgive um estudo exaustivo,
tendo sido citadosio texto grande partdos documentos existentes
sobre o tema. Como grande parte dos bairros existentes estédo
localizados na Alemanha ou Holanda, muitos documesttbee o tema
estdo escritomos respetivosdiomas, optandse nestes casgmr ler
citacdes, ja traduzidas para inglés, de outros aut@resbjetivo foi
estudaros diferentes modelos de bairros sem carros existeases,
medidas aplicadas nosnesmos e os efeitos correspondentes
apresentandsee diferentes posbilidades a medida que se trataram
diversasetapasenvolvidas na imgimentgdo de um bairro deste tipo.
Para concretizar certas questdes, sdo apresentados dois estudos de caso:
um no bairro de Vaaan,em Friburgo, Alemanhafgi-se igualmenteo
campo paraeter uma melhor perpedodas ideias estudadas); e o outro
no bairro de Floridsdorf, em VienAustria

3°) Coleta de dados
Questionariosiplicadosa populacdo

A aplicacdo de questionarios f@ solucdo encontrada para
cumprir parte dos objetivos do trabalho. Concretaments, o
guestionarios serviram para avaliar o grau de aceitagdo por parte da
populacdo em relacdo aos bairros sem carros, o tipo de perfil dos
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potenciais residentes, verificar qo@racteristicas terdo de ter os bairros
visando essa aceitacdo e estudar que parametros, levando em
consideracao as diferentes op¢des encontradas na revisdo bibliogréfica,
podem/devem ser aplicados nas cidades de médio porte brasieiras.
seja, em relaéo a este Ultimo pontopretendetse estudar que
adaptagOes tinham de ser feitas em relacdo aos modelos europeus de
bairros sem carros para estes terem sucesso na realidade brasileira.

Os questionéarios foram realizados a uma amostra representativa
da cidale de Floriandpolis, que consistiu em 385 entrevistas, com um
nivel de confianca de 95%oram aplicados por entrevistadores,
abordando pessoas rua(abordagemnmadcaleatéria), entre os meses de
Maio e Novembro de 2011. Numa primeira etapa houve o treimam
dos entrevistadores e aplicacdo de questiontete em algumas
pessoas para se avaliar a viabilidade do seu emprego. Levando em conta
0s mesmos, foram realizadas pequenas alteragfesrelacdoaos
questionarios originais. O questionario contém,malde questdes
relacionadas com a caracterizagdo socioecondémica, 23 perguntas,
algumas delas com varias alineas (nem todas as pessoas responderam ¢
todas as perguntas e alineas, pois a resposta a alguns itens dependia dc
conhecimento prévio ou do concordam determinada situacao), sendo
portantoum questionario longmue demora, em médid5 minutos para
ser preenchido.

Os questionariogespeitaam cotas relativas ao sexo, idade e
modo de transporteOptouse por naose respeitar cotas relativas a
localizagdo da populagdo por bairro, pois -#& aumentar
consideravelmente einpo e recursos gastos para estedidm de que,
como a cidade tem um sistema polinucleado, seoimplexo, no
momento da andlise dos dados, tratar as localizagbes como ambiente
urbano ou periférico (a informacao maiserginte que se poderia retirar
desteconhecimento). Contudo, de forma a evitar que os entrevistadores
fizessem todos o0s questionarios na mesma zona, estes tinham de
preencher a localizacade residénciado entrevistdo, sendo dadas
instrucbes semanais a@strevistadoresobrequais as localiza¢des onde
ja hava uma saturacéo de entrevistas.

Considersse que um dos Unicos entraveara a implantacéo
destes bairroseria o apoio da populacdo (que daria argumentosopara
necessario suporte politico) e gaegrande maioria danesmanao
conhee o conceito de bairro sem carrassim como foposteriormente
confirmado pelos resultados da aplicacdo do questionario. Assim, para o
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estudo do potencial de adaptagdo da populggia estes bairros,
verificando se existe mercado para estes bairros no Brasil, ndo foi
possivel limitar o estudo a este conceito, pois a internalizacdo de uma
nocdo completamente nova durante o tempo da entrevista é
extremamente dificil, tornando os dados tantosubjetivos. De fato,

ndo se pode atribuir um valor real a respostas sobre um conceito
desconhecido e hipotético, além de que perguntas sobre qualquer tema
desconhecido podem sempre ser consideradas suggstOs¢l ER,

1995) Assim, paralelamentao estudo de certos asfues relacionados

com os bairros sem carros, -88 igualmente tentar aferir o grau de
aceitacdo para outras medideestritivas do usalo automovel, ja
implementadas e conhecidas da populagawam estudadas certas
perceocdes acera do espago urbano, especificamente questbes
relacionadas com a mobilidade urbamsetendendee desi forma
avaliar como as pessoas se adaptariam a uma cidade com
progressivamente menos carros. Ou dejgandoem consideraca@s
dificuldades emse estwdar um conceito hipotético, procurea
averiguar se as pemgbes estudadaxerca de conceitos conhecidés
compativeis e coerentes com a implementacdo de um bairro sem carros.
Tendo em vista a realizacdo dm diagnostico da mobilidade para a
cidade @& Floriandpolis, a seposteriormenteutilizado no estudo de
casq foram aindaealizadaslgumas perguntas para efte.

Devido as informacfes recolhidgsela revisdo bibliografica
decidiuse estudaps seguintes aspectos especffwabre odairros sem
carros qual a melhor localizagcdo, se deve ou ndo heastricio na
posse do automoévetjue condi¢cdes o bairro teria disponibilizare
quais as maiores dificuldades de se morar no mesmo

Para a avaliagdoadpercepcdescimadescritagoram aplicadas
na suamaiorig perguntas de resposta fechagamalmente no formato
de uma tipica escala digkert, isto €,emuma escala de concordancia,
ou de importanciaFizeramse tambémduas perguntas de resposta
aberta,para se tentar percebguais as condi¢cdesque teriam de ser
disponibilizadas nos bairros e quais as potenciais dificuldages
habitacdo nos mesmo®ptouse por respostas abertas para estes dois
tépicos, pois @ primeiro estudo sobetema no Brasil, ndo se sabendo
ainda quais as op¢des mass@hidas pela populacao

A cidade de Florianépolis foi escolhida para realizacdo da
pesquisa porque possui caracteristicas de mobilidade similares & maioria
das cidades de porte médio brasileiras, nas qdalta de planejamento
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urbano e de transporfgiblico de qualidade contribuipara a elevacao

das taxas de motorizacdo, aumento dos congestionamentos e
dificuldades de locomocgé&o da populagdo de maneira @ecadade tem

um sistema de mobilidade reconhecidamente deficiente, com o0s
resultados dos quisnariosaplicadosa populacdo a confirmarem esse
fato sob o ponto de vista da peyc&o da populacdofEmbora com a
caracteristica particular de localiz numa ilhapodese afirmar que
estacidadepossui padrdoes de mobilidade bastante semelhantgsas o
cidades do mesmo porte do estado de Santa Catarina e até do Brasil,
podendese a partir da sua realidade aferir sobre o comportamento de
outras cidades do mesmo porte do pais. Bevembém citar que esta é

a cidade de residéncia do autor, sendocseolba da mesmaara a
aplicacdo da pesquisambém relaonada com razdes de contengho
custosde tempo endode-obra, relativamente escassos para este fim.

Questionariosiplicadosa especialistas

Estesquestionarios foram aplicadasfim dese averigar se as
ideias dos especialistas acerca do espacaairbao aoenconto das
percepcBes da populacdo. Serviu também partentar perceber a
aplicabilidade pratica destes bairros na realidade brasiigjadar na
identificagdo das andi¢cdes que os bais tém de possuir para se
otimizar o seu sucessd®s questionarios foranaplicados on-line,
através da aplicacdGoogleDocs Foi enviado um nail a varios
especilistas com base numa listie membrosla ANPET (Associagéo
Nacional de Pesquisa e Ensino @mansportes)Foram incluidos no
estudo pofessores universitarios, técnicos que trabalham em 6rgéos de
deciséo e pesquisadores da area da mobilidade urbana e urb&aismo
pedido aos mesmagliereencaminhassens questionariopara pessoas
do seu conhémento que estudassem ou tihlbasem nesta area de
interesseComo tal, fezse posteriormente uma selecdo dos especialistas
a serem incluidos na amostra, de forma a dar rigor & mesma, pois muitas
daspessoas que responderam ndo se enquadravam no pdiggipnal
pretendido. Os primeiros 30 questionarios recebidos que se enquadraram
no perfil supracitadoforam aqueles gque se incluiram no estudo. As
perguntas destes questionarios eram muito similares as aplicadas a
populacdo, maseste castaviatrés peguntas de resposta aberta (foi
acrescentada uma pergunta sobre quais as condi¢bes que tinham de ser
satisfeitas numa cidade para estar preparadagagher um bairro sem
carros).
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Reuniéo com especialistas

Levandoem conta as dificuldadescontradas parseestabelecer
qual a melhor localizacdo para um bairro sem carros e a falta de
bibliografia sobre este ampo especificodecidiuse estudar este tema
de forma maisaprofundada Foi realizadauma reunido com sete
especialistas (professoresniversitaros e pesquisadonese varias
reunibes individuais com técnicos de Orgdos decisores, professores
universitarios e pesquisadorda area. O objetivo inicial erdefinir
guais o<ritériosa seem considerados nascolha da localiza¢é@qual
a sua ordem deripridade atravésdo método AHP Contudodepois das
opinibes escutadas nas reunjdbeonsiderotse que esta andlise
multicritério, com a sua necessaria hierarquizac@m, era apropriaga
devido a razdes que serdo melhor explicitadas no capitulo
correspadente para resolver problemas tdo complexos e amplos como
a sustentabilidadePortantq optouse por utilizaro métodoStructure
Pairwise Comparisonfum métodomenossofisticadg mascom o qual
se conseguiu contornar os problemas apresentados pelp perde a
obtencdo d requeridaordem de prioridadesem complementaridade
com ferramentas mais flexiveis e adaptadas aos objetivos do trabalho, os
mapas conceituaiRealizouseuma ultima reunido, onde compareceram
gquatro dos sete especialista® qual foi explicach a mudanca de
método, tedo estasido prontamente aceitoNesta reunido, foi
igualmenteconfirmadaa selecdo doaspetogelementogjue teriam de
ser considerados na escolha da localizagdo de um bairro sem(ogarros
mesmos ja tinham sido decidil nas reunides iniciaig) foi atribuida
uma ordem de prioridade e importancia, através do m&Bd{devido
a simplicidadede utilizacdodeste métodce a escassa bibliografia
existente neste dominimao se considerou necessé&iescrita de um
capitulo exclusivamente direcionado para 0 mesmo, optsedpor
explicalo no capitulo correspondente a definicdo da melhor localizacao
para um bairro sem carros)

4°) Analise e interpretacdo dos questionarios

Depois detodos os dadogerem sido transpostos patama
planilha de Excel, doMicrosoft Office estes foram tratados
(principal mente atrav®s da ferram
posteriormente analisados e interpretadosAs respostas foram
analisadas, em parte, através de tabelas de frequAscierguntasie
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resposta aberta, levando em conta a disperadorebpostas obtidas,
foram organizadas em grupos mais abrangentes e depois tratadas através
de frequéncias e percentagens, tal como as restantes perBangass
guestionarios realizados a populag@&stou-se tambémgom o recurso

ao software SPSS eatravés do teste estatistico -quadrado, se as
diferencgas nas respostas foram estatisticamente significativas em funcao
de um conjunto de variaveis de interesse. Dito por outras palavras, foi
testada a depeléncia da distribuicdo das respostas e das varidveis em
estudo e, no caso de serdependentesanalisouse como a respostas
variam em funcado dessamesmasvariaveis através da andlise das
tabelas de contingéncia e da andlise de residuos (verifica stenexi
associacgdes locais entategorias). O teste do egiiadrado tem como
requisito que as frequénciasperadas sejam superiores &éntudq

para amostras grandepodem ser aceita células na tabela de
contingéncia com frequéncias esperadas inferi¢d©OWELL, 2013).
Tomando como critério uma proporcdo de frequéncias esperadas
menores ge 5 inferior a 25%, verificaeque tal valor foi excedido num
elevado numero destes. Para acomodar sfrcunstancia comecee

por proceder a agregacao de catiegode respostaREYNOLDS,
1984) , a saber, Adi scordo totalm
Aconcordo parcial mented com Aconc:
com uficppo | mperiiempentanted com fAmui
casos em que subsistiraabélas de contingéncia com mais de 25% de
frequéncias espadas inferiores a ,50 teste de guiuadado foi
substituido pelo testexato deFisher (HOWELL 2013).Estes testes

foram realizadosexclusivamentepara as perguntas que tentavam
identificar as pecepc¢des relacionadas com mobilidade urbdoearh
excluidas as perguntas sobre as condi¢cdes especificas que os bairros serr
carros teriam de ter e as que nao estavam diretamente relacionadas com
mobilidadg.

Para se identificar o perfil dos potenciaisdestes ou seja, das
pessoasjue estarim mais predispostaa morar emum bairro sem
carros,procuou-se averiguar se existem variaveis capazes de predizer a
variavel dependente (a aceitagdo da populagdo para morar nestes
bairros). Para talfoi realizadauma regressao logisticggualmente
atravégdo softwareSPSSOs estudos de Salmer (2001) indicam que a
populacdo que mora nos bairros sem carros europeus € maioritariamente
jovem (com poucas pessoas acima dos 60 anos), com filhos jovens,
usuarios dos odos sustentaveis, muitos dos quais ndo possagm, e
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com um grau de educacdo formatima da média (estdltima
caracteristica nafoi quantificadaneste estudo, mas outrdecumentos,

dos quais se destaCanetzeder, Hertwich e Hubac€k008) salienam

este aspecto)Testouse este perfina realidade brasileira através da
introducdo no modelo da regressdao das seguintes variaveis
independentes: idade, existéncia de filhoesm idades iguais ou
inferiores al5 anos, modo de transporte mais utilizadgspoou néo)

de veiculos motorizados individuais (usuarios de moto foram incluidos
neste grupo), grau de educagigénerqapesar de ndao haver qualquer
indicacdona bibliografia em relacdo a asdltima variavel, decidise
testar a mesma na realidadedilgara devido afacilidade deobtencéo
destedado).

59) Realiza¢&do dos mapas conceituais

A partir das reunifes realizadasom especialistasforam
realizados dois mapas conceituais: um mais genérico, onde sao
apresentados os fatores a serem considersmlescolha da localizacéo
do bairrg e outro onde se procudemonstrar as relagdes existentes
entre os fatores considerados.

6°) Estabelecimento de um modelo para o planejamento e
implantac@o de um bairro sem carros

Esta faseé o corolario do conhecimém adquirido através da
fundamentacédo teodricala revisaobibliografica sobre os bairros sem
carros, da analise dos dados dos questiondritasutilizacdao método
SPC em complementaridade com estabelecimentode mapas
conceituais.O modelo assenta prgitamente num conjunto de 11
principios aos quais o bairrdeve obedecer, sendo posteriormente
estabelecidas diversas diretrizalgumas decarater obgatoério, outras
que pretendem nstrar diferentes possibilidade&s diretrizes foram
divididas em6 tépicos principais, correspondentes as diferentes fases de
planejamento e implementacdo do bairro (obtencdo de um
enquadramento legal compativel com o estabelecimento de um bairro
sem carros, defipdo dos objetivos do bairrodecisdo acerca da
localizacdo dobairro, definicdo e estabelecimento dasndi¢des
oferecidas a cidadedefinicdo e estabelecimento daondicbes
oferecidas ao bairro e monitoramento e campanhas de marleeting
educaca) totalizandal ™4 diretrizes.
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7°) Estudo de caso

Foi realizadoum levantamento de dade®brea situacadisica,
demogréfica esocioecondmicala cidadede Floriandpolie da ofertae
demandade transportesexistentes na cidadd-oi ainda feita uma
caracterizacdo e avaliacdo dos diferentes modos de transeguiedo
aspercgcdes da populagéo, aferidas através dos questioatioados
a mesmaEstudaranseas propostas preliminares do novo Plano Diretor
da cidade de forma a se escolher a &area de implantacdo do bairro
(respeitando as diretrizes propostas para espgito), tendese opado
por uma localizagéo situad®s Ingleses do Rio VermelhBinalmente
seguramseas fases proposta® modeloaté se chegar a uma aplicacdo
hipotética de um bairro sem carros na localizag&o proposta.

8°) Conclusdes

Apo6s o desenveimento completo do trabalho elaboraram as
principais conclusdes sobre o tema abordado, identificaearas
principais limitacbes do estudo e, a partir da experiéncia adquirida,
propuseranse recomendacbes para estudos futuros nesta linha de
pesquisa.

9°) Redacéo e defesa da Tese

Apés a conclusao do trabalhealizouse a redacéo da completa
do mesmo e definige a datpara a defesa da tese.
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5 ANALISE E INTERPRETA CAO DOS DADOS DOS
QUESTIONARIOS

5.1 Descricdo da amostra

Os questionaois relativos a populacémram aplicadosa uma
amostra representativa da cidade de Florianopolis, que consistiu em 385
entrevistas, com um nivel de confianca de @5&m erro de 5%l odos
0s questionarios foram realizados a pessoas com idade igual aorsuper
a 15 anos. A fim de seeduzir o erro da amostraproveniente de
variaveis que se acreditarem grande variabilidad&ram controladas
as seguintes variaveis: idade, sexo e modo de trans(mrteais
utilizado) O catrolefoi realizado através dmtas, de forma quecada
uma desas variaveisfossen representada na amostra de forma
proporcional ao encontrado na composi¢do da popul@tiiveramse
assim70 divisdes. Os valores percentuais das varidvéisd ade 0 e A
foram retirados dos estudos tBGE (2011) relativosao ano de 2010
j 8 a wvari 8vel Aimodo delPEA (20Xl por |
igualmentepara o ano de 2010, sendo que para esta Ultdoaforam
encontrade dados especificos para Flowgolis, utilizandese dados
gerais para aegido sul do Brasil. Partise do pressuposto de que a
divisdo modal ndo apresenta variacfes nos diferentes estratos de idade e
nos dois sexos (ndo se encontrou outra forma viavel de fazer a
proporcéo das cotas). O célculo do nimero de questiondriagra se
aplicados foi executado através dasequacdesdescritas a seguir
(ANDRADE; OGLIARI, 2007) e apresentouum numerode 384.
Contudqg com os ajustes realizados @g@reencher asotas, o nimero
final foi de 385 questionariosi¢ apéndice Zncontrase a divsdo final
dos questionarios por cotas):

z z

g —— ouB o 1)
¢ — oy o ,com (@3]

N= 345798 (populacao totala cidadedescontados omenores de 15
anos)

Z=1.96

E=0.05

P=0.5
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A divisdo final dos questionarios realizadosr sexo, idade e
modo de transporigode sepbservada nasabelas 2, 3 e:4

Tabela 2' Distribuicdo dos entrevistados por género

Sexo Quantidade %
Feminino 205 53,25
Masculino 180 46,75

TOTAL 385 100,00

Tabela 3 DistribuicAdodosentrevistadogor idade

Idade Quantidade %
1519 34 8,83
20-24 48 12,47
2534 92 23,90
3544 69 17,92
4554 64 16,62
55-64 43 11,17
065 35 9,09
TOTAL 385 100,00

Tabela 47 Distribuicdo dos entrevistadospelo modo

de transportenais

utilizado
Modo de transporte Quantidade %
Automovel como Motorista 102 26,49
Automovel como Passageiro 18 4,68
Bicicleta 9 2,34
Moto 48 12,47
Pedefre 31 8,05
Transporte publico 177 45,97
TOTAL 385 100,00
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A caracterizacdcsocicecondnica foi feita através do Critério
Classificacdo Econdmica Brasil, da Associacao Brasileira de Empresas
de Pesquisa (ABEP), em quatravés do grau de instrucdo dofehde
familia e da posse de alguns itens, se faz uma classificacdo da classe
social, compreendida por Al, AB1, B2, C1, C2, D e EABEP, 2011)

Foi tomada esta opcdo, pois as pessoas mostram sempre muita
resisténcia quando Ihes é perguntado o séuigahlém de que tendem
a majorar o mesmo.Com esta classificacdo contribtse paraa
existéncia de uma maior distribuicdo ddasses na amosirg que
ajuda os entrevistadoresa terem nocdo se estdo aplicands
questionarios a uma amostra heggrea emtermos sociaisSalientaseg
contudg que ndo era pretensae que na amostrahouvesseuma
representacdo proporciorgd divisédo das classes sociais encontradas
populacdo deFloriandpolis, até porque a mesma ndo foi encontrada
(estes dadosxistan somete para o Brasil em geral e para noapitais
de Estado). Tal como se pode verificarTrabela5, as classes sociais
mais representadas sdo as B248%), B1 (23.12%) e C1 (110%). Ao
se comparar esta divisdo com a existenteoatras capitaisle estadp
considerase queadistribuiciopelas classes mais altam@ito majorada
em relacdo a realidadexistente emFloriandpolis Foi igualmente
perguntadseos entrevistadosnham filhos, poislevandeseem conta
os dados analisadasa revisdo bibliografia, pretendiase estudar a
hip6tesede queas pessoas com filhode idadeigual ou inferiora 15
anos sejam mais propensas a morar num bairro sem carfos.
distribuicdo dos questionarios por estagst variaveis pode ser
observadaas Tbelas 5, 6 e:7

121



Tabela 5 Distribuigdo dos entrevistadp®r classe social

Classe social Quantidade %
Al 5 1,30
A2 60 15,58
B1 89 23,12
B2 152 39,48
C1 67 17,40
C2 9 2,34
D 3 0,78
E 0 0.00
TOTAL 385 100,00

Tabela 6 Distribuicdo dos etrevistadogor grau de instrugcdo

Grau de instrugdo Quantidade| %
Analfabeto/ Até 32 série Fundamental/ Até 32 sé

1°. Grau 0 0.00

Até 42 série Fundamental / Até 42 série 1°. Gra 7 1,82

Fundamental completo/ 1°. Grau completo 28 7,27
Médio completol°. Grau completo 230 59,74
Superior completo 120 31,17
TOTAL 385 100,00

Tabela 771 Distribuicdo dos entrevistadopor existéncia de criancas no
domicilio

Existéncia de filhos menores que 15 anos| Quatidade %
Nao 270 70,13
Sim 115 29,87
TOTAL 385 100,00
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Os questionarios realizados a especialistas fagivadosa uma
amostra de 30 individuos, sendo estes professores universitarios,
técnicos que trabalham em érgéos de de@gi@squisadores da area da
mobilidade urbanae urbanismpde todo o Brasi mas cuja grande
maioria conhece a realidade de Florian6polis

5.2 Questionarios aplicadosa populacdo
5.2.1 Analise e interpretacdo das respostas

Do total de perguntas, trés8o especificas para modo de
transporte ge o entrevistado mais utiliz8om essas, pretendeeaferir
as expectativae motivacdeslos usuério® realizaruma avaliacdala
qualidade de certos pontos especifidos respectivos modosiavig
portantq quatro questionarios (que se encontnamapéndice B um
para cada modo deattsporte (pedestre, transporte publico, bicicleta e
automovel/motocicleta), em que apenas variavam as trés perguntas
citadas. Estas trés perguntas (perguifad e 5), mais umas perguntas
que serdo tratadas e analisadas em funcédo de cada modo de #ansport
(pergunta 2, por exemplojpram analisadas no estudo de caso, pois 0
erro para a populacdo é madw que 5% e 0 objetivo deste capitulo é
interpretarsomenteas perguntas pertinentes de serem analisadas no
momento do estabelecimento das diretrgaso bairro sem carrof\
referida caracterizacdo dos modos de transpdeie serrealizada
quando se quer implementar um bairro sem carros numa determinada
cidade e se tem de avaliar as condi¢fes existaategesmam termos
de mobilidade, para se podeppor melhorias, encontrande portanto
no &mbito do estudo de caso.

No apéndice Sencontrarrse & tabelasde todas agperguntas e
respetivas respostasio qualestéo igualmentimcluidcs os erros para a
populagdo, sendo que appenasse vao apresemntas tabelas que se
consideram mais relantes para a analise dos dados.

A mobilidade é o problema urbano que mais preocupa a
populacdo. Quando é perguntado quais sdo os trés maiores problemas da
cidade de Floriandpolis, o primeiro e 0 segundo mais ciadtalta de
mobilidade, com percemgiens de 32.21% e 27.01%, retipamente.

Em termos agregadpou seja, vendo quais 0s agps mais citados no
conjunto dos trés maiores problemas, a mobilidade é novamente a mais
citada, com 75.58% das pess@asscdhieremeste tdpico, seguido da
criminalidade edosservicos de salude, com percentagens des68.e
59.74%. Devese ressaltajue esta pergunta aparece no inicio do
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questionario (pergunta 1), ndo ter@iadasido transmitido agpessoas
que o mesmo se refedigprobleméica da mobilidade sustentavel.

A Tabela 8mostra os resultados para uma questdo (pergunta 2)
que pretende avaliar, de forma geral, a qualidade de cada modo de
transporte, em Floriandpolis. Tal como se pode observar, as avaliagbes
sdo sempre muit negativas, qualquer que seja o prisma da andlise.
Contudo, tem de sealientarque as condicdes dadas aos pedestres
surgem claramente com a avaliagdo menos negativa. Nesta pergunta
todos os modos de transporte foram avaliados por todos os
entrevistadospu seja, mesmo 0s ndo usuarios de um determinado modo
expressaram a sua pgicdo sobre a qualidade do mesmodendo
estas percentagensser algo diferentes se fossem analisadas
separadamenigara os usuarios de cada mo@omo tal, v diagnostico
presenteno estudo de caseraanalisada a avaliagd@ dualidadesob a
perspetiva dos usudrios de cada modo de transporte.

Tabela 8 Avaliacdo da qualidade geral dos modos de transgenrie/)

Péssimo| Mal Aceitavel | Bom Muito Ns/Nr
Bom

Qualidade do
sistema @& 46.49 | 34.29| 1273 | 5.45| 0.00 1.04
Transporte Publico
Qualidade das
condicOes oferecidas| 47.27 | 34.29 9.09 4.42| 0.52 4.42
aos ciclistas
Qualidade das
condigbes oferecidasf 36.10 | 28.31 27.01 | 8.05| 0.00 0.52
aos pedestres
Qualidade do
sistema viario para | 47.49 | 31.95| 15.06 | 3.64| 0.52 1.04
automdéveis/motos

A Figura 9 apresenta para aqueles cujforma principal de
trarsporte € um modo sustentavekaftsporte publico, bicicleta,
pedestre), as percentagens daqueles que tém carro em casa, 0S que hao
tém por opcae os que ndo tém, mas gostaride ter.
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Existecarronasuacasa? ]
4,61 E Sim

m N&o, mas
gostaria de ter

N&o, por op¢ao

Figura 9i Existéncia de automdével no domicilio, para os usuarios dos modos
sustentaveis (em %)

Tal como sepodeobservara grande maioriaos entrevistados
tem carro em casa. Interessante notar que para ageéh%nao ter
carroé uma opcao. A maioria dos qu&o tém carro em casa gostatéa
té-lo e isso diz muito sobre as expectativas daqueles que se deslocam em
modos sustentaveis.

Em relagdo a perguntaobrequal o modoque oferece melhor
mobilidade (pergmta 6), o automovel aparece em primeiro lugam
54.55%, seguido da motocicletaom 33.51%, sendo a soma dos dois
88.06%. Estas percentagens refletem o investimento que foi realizado
nas Utimas décadas para estes mgodmndo que este fato transmite um
sinal a sociedade: comprem e movsende transporte individual. Ora,
isto é percebido pela populacdo, com 60.00% a considerarem que 0
modo no qual o poder publico mais investe € o automével/moto
(pergunta 7). Apesar de tudo, 24.68% escolheu a opcao drensp
publico, sendo que a percentagemngér é também muito elevada
(14.29%).

Ja quando é perguntadoal o modo de transporte que deveria ter
mais investimento para melhorar/aumentar as suas condi¢des (pergunta
8), o transporte publico surgestacadora primeiro lugarcom 77.66%
das respostas, seguido do automével com 1Q.%lEeicicleta com
7.27% da moto com 1.30% dopedeste com 1.56%

As perguntas 9 e 10 pretendiawaliar apercgc¢doda populgéo
acerca das causas de duas gdancipaisconsguénciasda presente
politica de mobilidade da maioria das cidades: a poluicdo e os
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congestionamentos. Em relagcdo ao primeiro ponto, 87.53% da amostra
considera que o automdlvel é o principal responséavel, seguido do
transporte publico com 9.35%. Em relacdos congestionamentos,
95.84% da amostra considera querincipal culpado &uma vez mais, 0
automovel, com oransportepuiblico a obter uma percentagede

3.12%. Estas respostas mostram que a grande maioria da populacdo esta
consciente dos efeita aubmovel no ambiente urbanooftudq néo

se pode deixar de considerar surpreergenfato deas percentagens
obtidas pelo ransportepublico (que neste casdizem respeitoaos
Onibus), principlmente na pergunta referente a poluicdo. Este fato
demonstra gel ainda falta alguma informacaes{e modo de transporte,

por pessoaé sempre menos poluentgie o automés, a ndo ser que
hajanenhumou poucos usuarios), mas também que tem de se apostar
ambi ent al me n tjue atiaimanies
circulam emitem, de fato, mais poluicdo do que osismacentes
modelos A populacdgode ter a percepcapie, devido a quantidade de
fumacga/gasequeestesemitem (que realmente parece ser bem maior do
que um carro), os 6nibus, no seu global, sdo mais melsielo que o

em nibus

conjunto dos carros

As Tabelas 9 e l10nostram frases que pretendiam avaliar a
percep¢dada populacdo sobre as condic@dsrecidas para o usad

automovel.

Tabela 9- Avaliagdo da pergedo acerca dacondigdesoferecidasaos

automoveis nasidades (em %)

Discordo Discordo

totalmente | pars

Indiferente

Concordo
parcialmente

Concordo
totalmente

Ns/Nr

1.1 O Poder Piblice deveria
investir mais nos modos
sustentaveis (bicicleta, transporte
piblico, pedestre) do que no
automovel

1.04 4.94

0.52

26.49

66.75

1.} O nimere de earros em
Florianapolis ¢ pequeno

§2.08 15.06

0.00

1.04

0.26

Tabelal0 - Avaliagdo da perqgado acerca da presenga de automéveis nos

bairros (em %)

Nada importante . N Muito .
N poriant Pouco importante | Indiferente | Importante . Ns/Nr
p p
nio deve ser feito importante
12.6 Ter menos
carros no seu bairro 390 19.22 23.90 35.06 1740 0.52
seria:
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As respostas as dudsases da @bela9 demonstren que as
pessoas defendem o conceito debitidade sustentavel. De fato, as
pessoas desejam um mRiinvestimento nos modos sustentaveis
consideram que existe um excesso de carros na ci@adee também
se nota ® que, apesarmudiet oo icrgpmojrun
Ampor t ant e 0 dagabelelO sar52f46%qos ealores nao sao
tdo expessivos como 0s encontrados na primeira talpetazavelmente
porque apessoas nadguerem er prejudicadas a mobilidade dentro do
seu bairrqalém da 6bvia diferenca de escalas).

Apesar da grande maioria das pessoas defender uma mobilidade
mais sustentél, existe ainda umongo caminho no que toca a
informacdo e divulgacdo de pequenas contribuigfiestodos podem
dar, sem custos acrescidpsra a promoc¢do da mesncamo é o caso
da carona solidaria/organizada. Quando é perguntado se ja ouviu falar
nege conceito (pergunta 14.1), 47.53% afirma que sim e que sabe no
que consiste (17.14% ja ouviu falar, mas ndo sabe no que consiste). A
percentagem de pessoas que nunca ouviu sequer falar € relativamente
alta (35.06%). Aos que afirmaram conhecer o conclEtqeerguntado
se praticavam este sistema (pergunta 14.2), sendo que 61.20% afirmou
que nao, 20.22% afirmou que sim, esporadicamente, e 18.58% que sim,
de uma forma reguldmais de uma vez por semana).

Para os usuarios de automdvel e nimiscouse perceber qual a
importancia de terem estacionamento gratuito perto das suas riesidénc
tal como mostra digura 10. A maioria (54.77%) considergue esta
caracteristica émportante ou muito important® quepodedemonstra
que da teda de defenderem o cosito de nobilidade sustentavel a
pratica de o materializarem ainda existe alguma distancia. Apesar de
tudo, cerca de 31% considera que este parametrada ou pouco
importante, o que é um resultadigrsficativo, levandoem conta o
esforco acrescidonplicito que teoricamente estariam dispostos a fazer
(terem, por exemplade caminhar um pouco mais pagar a vaga de
estacionamentoNotar que como apenas 168 entrevistados responderam
a esta questdo, o ermara a populacdo chega aos 6.8%ntGdqg
consideou-se que esta percentagem ndo € significativa ao ponto de
alterar a analise realizada.
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12.7 Terlugar de estacionamentogratuito perto de casaé:
1,19 m Nada importante/n&o
deve ser feito
m Pouco importante
m Indiferente

H Importante

m Muito importante

m Ns/Nr

Figura 10- Avaliagcdo da importancia do estacionamento nas residéncias (em %)

A seguir procurotse avahr a percpcdo sobrealgurras das
vantagens e desvantagenciais de um ambiente urbaam que grande
parte do espaco publico é ocupado pdraestrutura para uso @&
automoveigTabela 1)

Tabela 11- Avaliagdo da perqedo acercade algunsimpactossociais do
automével nas cidades (em %)

Discordo Discordo

Indiferente ('o.uc‘ordo Concordo

. Ns/Ni
parcialmente par totalment o

11.3 Um bairro com
poucos carros ¢ o melhor
local para se eriar um
filho
11.4 A rua seria um local
mais agradavel se
existissem mais pragas e 1.30 2.60 182 26.49 67.01 0.78
jardins para as pessoas
conviverem
11.5 Se o bairro onde o
Sr/Sra mora nao fivesse
carros seria mais facil a 20.00 1532
interagao social entre
vizinhos

1.82 16.36 597 39.74 34.03 2.08

_ré.

2468 13.2% 4.16

Podese afirmar ge a maioria da populacdo entende alguns dos
impactos sociais dos automdéveis nas cidadegirande maioria das
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pessoas, cerca de 74% no conjunto das respcs Aconco
parcial mem¢ endce ticct al ment e o, pens
pouco carros é o melhambiente para se criar um filho e cerca de 94%
concorda que uma cidade com mais pracas e jardins seria mais
agradavel,locais estes que implicam aekisténcia de carros. Em
relacdo amaior facilidade deinteracdo entre vizinhogm espacos
residenciaiscar-free, apesar de cerca de 38% concordan @ frase,
este ainda é o asgie, em compara¢do com 0s restantes, para o qual a
populacé tem menor perggao.

Em seguidgretendetseavaliar qual a opinido das pessoas sobre
algumas medidas promotoras de umabilidade sustentaveslgumas
das quaigpodem ser consideradas intermediarias do concaitfree
Estas medidas vdo desde medidas de moderacdo de trafego (aqui
representadas pelas lombadas), passando pela restricdo no
estacionamento aténedidas locaispermanentese temporariasde
proibicdo de trafego de automdvelal como jacitadg levandeseem
conta o desconhecimento da populacdo sobre os bairros sem carros,
tornase esencial conhecer algumas pegies da mesma sobre as
restrices ja existentesmcidades brasileiras (Tabelg).12

Tabelal2 - Avaliacao da pergedo acerca de medidas ja existentes de restricdo
aoautomaovel (em %)

De maneira geral, verifiege quea maioria ds pessoas concorda
com as medidas com percentagens sempre superioae$0% no
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